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^MODELARZ 


Tegoroczne zawody poszerzono o 
makiety radiem sterowane. Jest to 
konkurenpja przyszłościowa i nie mog¬ 
ło jej zabraknąć w Pucharze. Starty na 
trawie budziły pewne obawy, tak u 
zawodników jak i organizatora. Oby¬ 
ło się w końcu bez emocji, choć po¬ 
braną lekcję trzeba uwzględnić w roku 
przyszłym. 

Faworytem, 
pod nieobecność 
mistrza Polski 
Stefana Gaudyńskiego, 
był Roman Pietrzyk, 
wicemistrz. 


On wygrał te zawody w pięknym stylu 
uzyskując 3114,4 punktów,w tym 1524 
za ocenę techniczną (ostatnio wymie¬ 
nił maskę silnika i dokonał kilku in¬ 
nych zmian, co poprawiło tę ocenę). 
Romek wyraźnie robi z sezonu na se¬ 
zon postępy, mimo iż jego Zlin 50 L 
jest ciężki, no i mały. Silnik dwusuwo¬ 
wy też „urody” w ocenie realizmu mu 
nie dodaje. Aby się liczyć w świecie, 
musi startować z inną dającą co naj¬ 
mniej 15% bonifikaty (Zlin otrzymuje 
5%). 

Piper Cub Jacka Wojciechowskiego 
do złudzenia w powietrzu naśladuje 
pierwowzór, zwłaszcza kiedy lata 
wolniej, a silnik trochę przypomina 
continentala. Loty Volksplana A. Więc¬ 
ława, mogły się podobać, podobnie 
jak loty J. Malarskiego. W sumie za¬ 
wody makiet radiem sterowane stały 
na średnim poziomie a może nawet 
lepiej. 

Nie można tego zupełńie powiedzieć o 
makietach na uwięzi. Czołówka ciągle 
ta sama, wyniki podobne i te same sta¬ 
rzejące się makiety. 

Puchary i nagrody 
wręczył przedstawiciel 
Dowódcy WL 
ppłk Piotr Muzol. 



Jacek Wojciechowski przed startem swoim Piperkiem 


Puchar DOWÓDCY 

WOJSK LOTNICZYCH 

13-14 maja-OPOLE 

WYNIKI: 

F4C 

1. Roman Pietrzyk, A. Śląski, Zlin 50 L 1594, 1520,4 = 

3114.4 pkt 

2. Alfred Więcław, A. B-B, Volksplane V-1 1157, 1238,5 = 

2395.5 pkt 

3. Jacek Wojciechowski, A. Leszczyński, Piper Cub 1201, 
875,7 = 2076,7 pkt ' 

F4B seniorzy 

1. Marian Kaziród, A. Częstochowski, Zlin 50 L 1767,1387 = 
3154 pkt 

2. Piotr Zachoszcz, A. Wrocławski, Nieuport 1400, 1375 = 
2775 pkt 

3. Andrzej Setman, A. Częstochowski, Fly Baby, 1236,1030 
= 2266 pkt 



Roman Pietrzyk otrzymał również na¬ 
grodę prywatną za najlepszą ocenę w 
locie, czyli tzw. wrażenie. 

PAWEŁ WOŹNIAK 


Fot. M. Zieliński 


Juniorzy 

1. Krzysztof Góral, A Opolski, lł-2 m31560,1574 = 3134 pkt 

2. Andrzej Gach, A. Opolski, lł-2 1322, 622 — 1944 pkt 

3. Wiesław Dobrakowski, A. Częstochowski, Fly Baby, 793, 
660 = 1453 pkt 


IL-2 — Krzysztofa Górala. Makieta która uzyskuje w kraju najwyższą ocenę w locie. 




















Eugeniusz Cofałik z Aeroklubu Rybnickiego Okręgu Węglowego , indywi¬ 
dualny mistrz oraz zespołowy wicemistrz świata w klasie modeli z napę¬ 
dem gumowym F1B 

Fot. B. KOSZEWSKI 


WIELKI 


tychczas, wyjątkowo wczesny ter¬ 
min rozgrywania imprezy ustalony 
został już w marcu skład ekipy, do 
której weszli w kl. F1A: Roman Go- 
łubowski, Stefan Jurczeniak, Czes¬ 
ław Ziober; ki. F1B: Krzysztof Ró¬ 
życki, Krzysztof Łumiewski, Euge¬ 
niusz Cofalik; w kl. FIC: Roman 
Czerwiński, Piotr Płachetka, Jan 
Ochman. Przy ustalaniu składu 
ekipy zawodniczej wzięte były pod 
uwagę dotychczasowe wyniki 
sportowe uzyskane w zgrupowa¬ 
niach kadry i zawodach międzyna¬ 
rodowych, przede wszystkim w mi¬ 
strzostwach świata i Europy. Wzię¬ 
te zostało także pod uwagę wypo¬ 
sażenie zawodników w odpowied¬ 
nie modele i sprzęt, a także ich 
predyspozycje fizyczne, psychi¬ 
czne i postawa sportowa. Funkcję 
kierownika ekipy pełnił Zdzisław 
Strzemieczny z Komitetu do Spraw 
Młodzieży i Kultury Fizycznej, tre¬ 
nera Paweł Włodarczyk, trener se¬ 
lekcjoner kadry narodowej i kie¬ 
rownik Wydziału Modelarstwa Lot¬ 
niczego I Kosmicznego, a sędzie- 
go-chronometrażysty i zarazem 
tłumacza Dorota Putrzyńska, ins¬ 
pektor ds. sportu w wydziale mode¬ 
larstwa Aeroklubu PRL. 

W przygotowaniach organiza¬ 
cyjnych nie pominięto żadnego 
szczegółu. Ze względu na koszty i 
odległość do pokonania nie można 
było niczego zaniedbać. Jak się 
później okazało wszystko zagrało 
jak w przysłowiowym szwajcarskim 
zegarku. 

Ekipa przygotowana była od 
strony sportowej najlepiej jak tylko 
było to możliwe na obozie kadry 
narodowej w Lesznie. Wcześniej- 


SUKCES MODELARZY 

AEROKLUBU PRL , 

W MISTRZOSTWACH ŚWIATA 
MODELI LATAJĄCYCH 
W ARGENTYNIE 


EUGENIUSZ COFALIK 
Z AEROKLUBU RYBNICKIE¬ 
GO 

OKRĘGU WĘGLOWEGO 
MISTRZEM ŚWIATA 
W KLASIE MODELI 
Z NAPĘDEM GUMOWYM 
F1B 
0 

SREBRNY PUCHAR 
LORDA CHARLESA 
WAKEFIELDA 
PO RAZ PIERWSZY 
W RĘKACH POLAKA 
0 

POLSKA EKIPA 
W KLASYFIKACJI 
GENERALNEJ 
NA DRUGIM MIEJSCU 
SPOŚRÓD 
34 EKIP 

NARODOWYCH 

0 

EUGENIUSZ COFALIK, 
KRZYSZTOF RÓŻYCKI, 
KRZYSZTOF LUNIEWSKI 
WICEMISTRZAMI 
ŚWIATA W KLASIE 
MODELI Z NAPĘDEM 
GUMOWYM FIB 
0 

ROMAN CZERWIŃSKI, 
PIOTR PŁACHETKA, 
JAN OCHMAN 
II WICEMISTRZAMI 
ŚWIATA W KLASIE 
MODELI 
Z NAPĘDEM 
SILNIKOWYM FIC 

Nie ma w tym przesady, że suk¬ 
ces jaki odnieśli modelarze Aero¬ 
klubu PRL w Mistrzostwach Świata 
Modeli Swobodnie Latających ro¬ 
zegranych w dniach 22—29 maja w 
miejscowości Emablso Rio Tercero 
w dalekiej Argentynie należy uznać 
za największy w historii polskiego 
modelarstwa lotniczego. Zwła¬ 
szcza jeśli się weźmie pod uwagę 
popularność modeli swobodnie la¬ 
tających oraz liczbę zawodników i 
państw biorących udział w mi¬ 
strzostwach świata. 

Wyniki jakie osiągali nasi mode¬ 
larze w ostatnich latach w kategorii 
modeli swobodnie latających 
świadczyły o ich wysokiej formie 
sportowej. 

Dla przypomnienia należy po¬ 
dać, że dotychczas zdobyli w mi¬ 
strzostwach świata i Europy 16 
medali, a z uwzględnieniem mi¬ 
strzostw w Argentynie 19. 

W 1958 r. S. Żurad zdobył w kl. FI B 
w M. Ś. 2 miejsce. Również 2 
miejsce zajął w M. Ś. w kl. FIC w 
1960 r. Z. Sulesz. W 1961 r. w M. Ś. 
J. Kosiński zdobył drugie miejsce, 
a W. Niestoj, J. Kosiński i S. Żurad 
pierwsze miejsce zespołowo. Na 
następne sukcesy trzeba było po¬ 
czekać ponad 10 lat. Spowodowa¬ 
ne to było między innymi przerwą 
w udziale modelarzy w mistrzo¬ 
stwach świata. 

W 1973 r. A. Szynaka, S. Żurad, W. 
Siebyła zdobywają w M. Ś. w kl. 


F1B drugie miejsce. Taki sam suk¬ 
ces odnieśli w M. Ś. w 1975 r. S. Żu¬ 
rad, K. Łapiński i P. Włodarczyk. 
Brązowy medal w kl. F1A zdobył w 
1980 r. w M. E. R. Gołubowski. 
Prawdziwa eksplozja sukcesów 
nastąpiła po roku 1984, w którym 
to w M E. w Jugosławii J. Ochman, 
T. Piątek i R. Czerwiński zdobyli w 
kl. FIC srebrny medal, a Z. Tu- 
kiendorf, A. Poczobut i P. Sikora w 
kl. F1B brązowy medal. W M. ś. w 

1985 r. rozegranych również w 
Jugosławii S. Jurczeniak, W. Mro¬ 
czek i C. Ziober zdobyli w kl. F1A 
zespołowo trzecie miejsce. S. Jur¬ 
czeniak w M. E. rozegranych w 

1986 w Rumunii zdobył w kl. F1A 
brązowy medal. Tytuł wicemistrza 
świata w 1987 r. we Francji zdobył 
w kl. F1B K. Różycki. Rok później w 
M. E. w Jugosławii K. Różycki zdo¬ 
był w kl. F1B srebrny medal, a eki¬ 
pa w składzie S. Jurczeniak, R. Go¬ 
łubowski i K. Stężalski w kl. F1A 
zdobywa brązowy medal. W mi¬ 
strzostwach świata juniorów roze¬ 
granych w 1988 r. w Lesznie K. 
Korzeniecki, B. Miodunka, M. Ur¬ 


ban zdobyli w kl. F1A mistrzostwo 
świata, a M. Gąsiorowski, D. Sikor¬ 
ski i M. Szender w kl. FIC trzecie 
miejsce. 

Jak widać zawodnicy specjalizu¬ 
jący się w kategorii modeli swo¬ 
bodnie latających zasłużyli sobie w 
pełni na udział w mistrzostwach 
świata w Argentynie. Pomimo to 
wyjazd ekipy nie był łatwy do zrea¬ 
lizowania. Prace organizacyjne 
nad wyjazdem i przygotowaniem 
ekipy trwały praktycznie od po¬ 
czątku ubiegłego roku. Najwa¬ 
żniejszą, a zarazem najtrudniejszą 
barierą do pokonania było wywo¬ 
łanie decyzji o wyjeździe... oraz 
zdobycie środków finansowych. Z 
pomocą przyszedł Komitet do 
Spraw Młodzieży i Kultury Fizy¬ 
cznej, który pokrył wysokie koszty 
zakupu biletów lotniczych za zło¬ 
tówki. Natomiast stosunkowo nie¬ 
wielkie koszty dewizowe za udział 
w mistrzostwach pokryte zostały ze 
środków uzyskanych za organiza¬ 
cję mistrzostw świata juniorów zor¬ 
ganizowanych w ub. r. w Polsce. 

Z jjwagi na niespotykany do¬ 


szy wyjazd do Argentyny pozwolił 
nie tylko na wypoczynek i aklima¬ 
tyzację po bardzo męczącej podró¬ 
ży, ale także na trening na miejscu, 
rozeznanie w warunkach atmosfery¬ 
cznych i rekonesans. Bardzo 
skomplikowana była także trwają¬ 
ca dwie doby podróż, którą ekipa 
odbywała trzema samolotami. Naj¬ 
pierw lot samolotem TU-154 z 
Warszawy do Moskwy. Następnie 
samolotem IŁ-86 z Moskwy do 
Buenos Aires z trzema międzylą- 
dowaniami w Algierze, Wyspach 
Zielonego Przylądka i Salwadorze. 
W Buenos Aires przebazowanie 
ekipy z lotniska międzynarodowe¬ 
go na krajowe i dalej samolotem 
Boeing 737 do Cordoby odległej o 
750 km od stolicy Argentyny. 
Ostatni odcinek podróży ponad 
100 km z Cordoby do Emhalso Rio 
Tercero pokonany został autobu¬ 
sem zapewnionym przez orga¬ 
nizatorów. Wszystkie elementy 
podróży należało precyzyjnie 
zgrać i przewidzieć ewentualne 


Ciąg dalszy na stronie 11 
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OGClNOPOLSKIE ZAWODY 


Modelarze z Młodzieżowego Domu Kultury w Legnicy. Poniżej 
zakończenie zawodów, wręczenie nagród i dyplomów. 

Fot. LESZEK KUREK 


16 kwietnia br. na lotnisku Aeroklubu Zagłębia Miedziowego w 
Lubinie odbyły się II ogólnopolskie zawody modeli swobodnie 
latających OPEN. 

Do startu zgłosiło się 13 klubów reprezentowanych przez 89 za¬ 
wodników, a najliczniejsze ekipy to: LOK Lubin — 17 osób, ZDK 
Krapkowice — 15, Kuźnia Jawor — 9. Organizatorem imprezy był 
Aeroklub Zagłębia Miedziowego i PSS „Społem” w Lubinie, która 
ufundowała puchar i nagrody. 

W punktacji OPEN pierwsze miejsce i puchar przechodni PSS 
Społem zdobył Piotr Dubaja z ZDK Krapkowice, drugie miejsce 
po dogrywce Grzegorz Kowacz OPP Dzierżoniów, trzeci był Ro¬ 
bert Krasowski ZDK Krapkowice. Na zakończenie głos zabrał 
przewodniczący sekcji modelarskiej AZM Lubin Stefan Jurcze- 
niak, który podziękował zawodnikom I sędziom za przybycie, za¬ 
praszając do Lubinia na następne zawody OPEN w roku 1990. 


TADEUSZ JAKU8CZYK 



Z 

KRAJU 

I 

ZE 

ŚWIATA 


Staraniem 
Wydawnict¬ 
wa „Arkady" 

została wydana w 1988 r. książka 
Janusza Polańskiego pt. „Drewno 
moje hobby". Zawarte w niej In¬ 
formacje o właściwościach drew¬ 
na, jego gatunkach i przeznacze¬ 
niu, wskazówki dotyczące obróbki 
m.in. strugania, wiercenia, tocze¬ 
nia, piłowania, szlifowania, bar¬ 
wienia, klejenia, politurowania i 
malowania mogą i powinny zainte¬ 
resować wszystkich modelarzy. 


Wydawane 
w Wielkiej 
Brytanii 
czasopismo 

pt. „Marinę Modeling , do 1988 r. 
jako dwumiesięcznik, poczynając 
od stycznia br. wydawane jest już 
jako miesięcznik. Adresowane jest 
do wszystkich modelarzy budują¬ 
cych modele pływające zarówno 
wyczynowe, redukcyjne statków I 
okrętów, jak i modeli jachtów ża¬ 
glowych. Jak na czasopismo wy¬ 
dawane w państwie zachodnim du¬ 
żo jest w nim rysunków wykona¬ 
wczych, także uproszczonych pla¬ 
nów modeli, a nie tylko wykona¬ 
nych na dobrym papierze zdjęć, w 











Kiedy przekroczyłem jako zaproszony przedstawiciel naszej redakcji gościnne 
progi Dzielnicowego Domu Kultury Wrocław-Śródmieście w dniu poprzedza¬ 
jącym zawody, wszystko tu działało już na pełnych obrotach. Wieloosobowy 
Sztab kierowniczy podejmował różne działania jakże niezbędne do prawidło¬ 
wego przygotowania imprezy tego formatu. Ten, kto nie brał udziału w takich 
przygotowaniach, nie wie, ile trzeba pokonać przeszkód. 

Ale wszystko na pływającym przy burzliwej fali statku grało. Potwierdzeniem 
tego było przysłowiowe „tak trzymać”, wyrażane z zadowoleniem przez dwu¬ 
osobowy „kapitanat”: dyrektora DDK mgr Bożenę Barską i kierownika imprezy 
Ryszarda Szerera — instruktora miejscowej modelarni LOK. 


MIĘDZYNARODOWY 

Konkurs 


LOTNICZYCH MODELI 
PLASTYKO WYCH 

Wrocław 15-16 



czym celuje większość europej¬ 
skich czasopism modelarskich. 66 
stron plus wielobarwna okładka. 
Format A4. 


Aby do pewnego 
stopnia 

pocieszyć naszych 
czytelników 

zaskakiwanych podnoszeniem się 
cen naszych czasopism modelar¬ 
skich, informujemy, ie ten proces 
przebiega na całym świecie z nie 
mniejszę intensywności* (stały 
wzrost cen papieru, usług poligra¬ 
ficznych i płac) niż u nas. Dla przy¬ 
kładu wspomniane wyżej brytyj¬ 
skie czasopismo „Marinę Model- 
Iłng” jeszcze w 1986 r. kosztowało 
1,15 funata (w USA 4,50 dolara), a 
w tym roku kosztuje już 1,40 funata 
(w USA 5,30 dolara). 


Z okazji obchodów 
800-iecia powstania 
portu Hamburg 

Wydawnictwo Blld Zeltung Roth- 
mans Martin Brinkmann wspólnie 
ze Związkiem Modelarzy Okręto¬ 
wych RFN NAUTICUS organizuje 
w dniach 3—4.06.89 r. międzyna¬ 
rodowe zawody modeli okręto¬ 
wych dla modelarzy zrzeszonych w 
związkach krajowych i indywidual¬ 
nych. Zaproszono modelarzy bu¬ 
dujących modele redukcyjne stat¬ 
ków klas C, F2, F4, F6, i F7. Dla 
uczestników, a szczególnie dla 
zwycięzców w poszczególnych 
klasach, przewidziano specjalne 
puchary i liczne nagrody. 


Redakcja 
miesięcznika 
„Modellbau Heute” 
wNRD 

jako pierwsza opublikowała w nr. 
4/1989 dokładny plan redukcyjny 
modelu statku kosmicznego BU- 
RAN, który 15 listopada 1988 r. wy¬ 
konał drugi już start i pomyślne lą¬ 
dowanie. Ten olbrzym o długości 
36,40 m i rozpiętości 24 m jako no¬ 
wość techniczna znajdzie wielu 
zwolenników wykonania miniatu¬ 
rowej wersji tego pojazdu, może 
już na tegorocznych zawodach 
modeli rakiet i pojazdów kosmi¬ 
cznych. 


Za najlepszych 
modelarzy 
samochodowych 
Czechosłowacji 

za ubiegły rok uznano w klasie 
RC -VI J. ćervenka z Polski, w RC- 
-V2 J. Tućela z Vesla, RC-E Junior 
J. Janowsky ego z Pragi, RC-Bug- 
gy J. Fiata z Kadan, RC-ES V. Str- 
nada z Kdyne, RC-E J. Kupka z 
Pragi. 

Przy tej okazji możemy zapoznać 
się z klasami modeli samochodów 
zdalnie kierowanych klasyfikowa¬ 
nych w Czechosłowacji do współ¬ 
zawodnictwa sportowego. 


Pierwszego dnia w godzinach ran¬ 
nych rozpoczęto przyjmowanie 
modeli od zagranicznych i krajo¬ 
wych uczestników konkursu. Do 
zadań włączyli się kolejni „człon¬ 
kowie załogi" — wieloosobowa 
komisja sędziowska pod kierow¬ 
nictwem sędziego głównego 
Krzysztofa Wolframa z Wrocławia. 
Ogłoszony konkurs miał charakter 
otwarty. Mogli więc w nim brać 
udział zarówno modelarze indywi¬ 
dualni jak i zrzeszeni w różnych 
klubowych społecznościach mo¬ 
delarskich, seniorzy i juniorzy. 
Zgodnie z regulaminem konkurs 
obejmował modele klas: F41A 
(1:24-1:31), F41B (1:50) I F41C 
(1:72-1:100). 

W konkursie tym o międzynaro¬ 
dowym zakresie uczestniczyły 3 
ekipy zagraniczne: z ZSRR — 3 
uczestników, z NRD — 7 I z CSRS 
-7. 

Ocena modeli zgłoszonych do 
konkursu, w tym wielu wykona¬ 
nych na wysokim poziomie, stwa¬ 
rzała nie lada problem dla, nawet 
tak wytrawnych, zespołów sę¬ 
dziowskich, jakim przewodzili koi. 
Edward Boni z Bytomia, Piotr Ta- 
rgański z Kalisza, Stanisław Sa¬ 
wicki z Wałbrzycha i Ryszard Sze- 
rer z Wrocławia. Prace nad oceną 
modeli i wyłonieniem zwycięzców 
trwały do późnych godzin noc¬ 
nych. 

Przedpołudnie drugiego dnia kon¬ 
kursu wypełniła atrakcyjna giełda 
modelarska zorganizowana na 
wolnym powietrzu przy DDK, po¬ 


kaz clekaWych filmów z kaset wi¬ 
deo i wystawa pokonkursowa. 
Przygotowano się także do uro¬ 
czystego zakończenia imprezy. 
Wreszcie ogłoszono nazwiska 
triumfatorów. I tak w poszczegól¬ 
nych klasach I grupach wieko¬ 
wych zwycięzcami w tym roku 
zostali: 

Startujący w klasie F41B w grupie 
seniorów zawodnicy z Czechosło¬ 
wacji zajęli dopiero 6 miejsce — 
Zdenek Borek, 7-Jiri Tetrev, 8-Mi- 
rosław Limberski i 11-Antonin Fid- 
rański. W tej samej klasie zaś w 
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grupie juniorów sukces odniósł 
Czechosłowak Martin Ehl zajmu¬ 
jąc pierwsze miejsce. Zawodnik 
NRD Marco Lissner uplasował się 
na 4 pozycji. 

Konkurs w klasie F41A odbywał 
się bez udziału zawodników za¬ 
granicznych. 

Sukcesy „medalowe" w klasie 
F41C odnieśli dwaj Czechosłowa- 
cy: Jiri Wiater w grupie seniorów I 
Martin Ehl w grupie juniorów. Po¬ 
zostali członkowie ekipy CSRS up¬ 
lasowali się na 6 i 11 miejscu, 
członkowie ekipy ZSRR natomiast 
na 8,12,19 i 20, a członkowie ekipy 
z NRD na 17 i 22 miejscu. 
Oceniając tę sytuację trzeba 
stwierdzić dla ustrawłedłiwienia, 
że w ekipach NRD I CSRS zabra¬ 
kło w tym roku z różnych przyczyn 
wielu renomowanych modelarzy, 
którzy w poprzednich konkursach 
zajmowali miejsca medalowe. 

Po raz pierwszy w konkursie tym, 
już jako uczestnicy, wzięli udział 
zawodnicy radzieccy reprezentu¬ 
jący klub „Iskra" w miejscowości 
Czernowce na Ukrainie. Kierownik 
grupy Walery Greczniew stwier¬ 
dził: — Jestem niezmiernie zado¬ 
wolony z pobytu we Wrocławiu. 
Poczyniłem wiele obserwacji, któ¬ 
re pozwolą członkom mojej grupy 
zająć lepsze miejsca w przyszłości. 
Przyczynią się także do tego po¬ 
czynione na giełdzie modelarskiej 
zakupy i wymiany. Zawodnicy ra¬ 
dzieccy zdobyli wiele interesują¬ 
cych modeli stanowiących dosko¬ 
nałą bazę do tworzenia nowych, 
atrakcyjnych modeli konkurso¬ 
wych. 

Korzystając z jednej z nielicznych 
przerw pozwoliłem sobie zająć 
trochę czasu sędziemu głównemu 
— Krzysztofowi Wołframowl. 
Stwierdził, że podwyższa się z 
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w klasie F41A (seniorzy) — razem 7 modeli 


1. Andrzej Wasiak 

2. Paweł Basiński 

3. Eugeniusz Sobczyk 


Miniaturka-Kalisz 
Energetyk W-wa 
Wllga-Grudziądz 


Lisander MK III P 
DO 335 A-O 
PZL P-11C 


90.5 pkt. 
85,8 - 

69.5 « 


W klasie F41A (juniorzy) — razem 6 modeli 

1. Rafał Gurazdowski SM Energetyk W-wa Hurricane MK I 68,3 pkt 

2. Krzysztof Mazur - .. - Spitfirre 54,0 « 


3. Krzysztof Basiński 


Mig 21 


W klasie F41B (seniorzy) — razem 11 modeli 

1. Tadeusz Makowiecki Świdnica Mi 240 

2. Czesław Ciepły Kraków P-39 

3. Marek Kowalski Wrocław Potez XXV A-2 

W klasie F41B (junorzy) — razem 11 model i 

l ■ Martin Ehl CSRS Mig 21SMT 

2. Marcin Gotkowski Wrocław F-14 A Tomkat 

3. Paweł Krystkowski — — Fokker D VII 

W klasie F41C (seniorzy) — razem 27 modeli 


1. Andrzej Ziober 

2. Henryk Hemke 

3. Josef Winter 


Miniaturka-Kalisz 
Aeroklub-Grudziądz 
KPM Bromor 


LI-2 
An-2r 
He-111 H6 


IV klasie F41C (junorzy) — razem 30 modeli 


1. Tomasz Szymczak 

2. Martin Ehl 

3. Wojciech Dymaiskl 


Pancelot W-wa 
CSRS 

KMR Ostrzeszów 


F-18 A Homet 

B-25 

A-10 


49,2 


93,0 pkt. 

87.3 « 

85.3 * 


71,8 pkt. 
58,3 » 
57,6 •» 


93,1 pkt. 
86,6 » 
82,8 « 


88,0 pkt 
86,0 ’> 
79,0 •• 


















IX . 

MIĘDZYNARODOWY 

KONKURS 

LOTNICZYCH 

MODELI 

PLASTYKOWYCH 
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konkursu na konkurs ich poziom, 
że modele są coraz lepsze i do¬ 
kładniej wykonywane, a uczestni¬ 
czący w nich mistrzowie coraz 
częściej zbliżają się do punktowa¬ 
nego pułapu regulaminu np. An¬ 
drzej Ziober — 93,1 pkt., Tadeusz 
Makowiecki — 93,0 pkt., Andrzej 
Wasiak 90,5 pkt. itd. 

Ważną sprawą jest to, że modela¬ 
rze są w posiadaniu coraz lepszej 
dokumentacji, bez której nie spo¬ 
sób wykonać dobrego modelu i 
uzyskać wysoką punktację. Dużo 
ciekawej dokumentacji w postaci 
zdjęć i kserokopii dostarczają ko¬ 
lejne giełdy modelarskie organi¬ 
zowane przy okazji konkursów 
modeli redukcyjnych. 


Ale trafiają się jeszcze na konkur¬ 
sach modele wykonane na sto¬ 
sunkowo słabym poziomie. To ich 
„obecność zmusza oceniające ze¬ 
społy sędziowskie do wielogo¬ 
dzinnych żmudnych ocen. Przyj¬ 
mując, że oceniające grupy sę- 
dzów mają zawsze do oceny śred¬ 
nio 20—25 modeli, musi następo¬ 
wać wymuszane w ten sposób 
przewartościowanie jakości oceny 
kosztem ilości modeli. Nie znaczy 
to wcale, że oceny są niedokładne, 
ale czas ich oceniania się wydłuża, 
bowiem ocena jednego modelu, w 
zależności od stopnia skompliko¬ 
wania jego budowy, trwa od 15 do 
30 minut. Można więc łatwo wyli¬ 
czyć czas potrzebny sędziom na 
ocenę wszystkich modeli. Uzna¬ 
liśmy wspólnie, że przy wzrastają¬ 
cej ilości uczestniczących w kon¬ 
kursie modeli trzeba chyba wpro¬ 
wadzić pewne regulaminowe ba¬ 
riery dotyczące poziomu wykona¬ 
nia: średnie, dobre i bardzo dobre. 
W uroczystym zakończeniu kon¬ 
kursu, poza uczestnikami i organi¬ 
zatorami, wzięli udział również 
przedstawiciele współorganizato¬ 
rów i sponsorów, m.in. Wydziału 
Kultury Dzielnicy Wrocław Śród¬ 
mieście, ZW LOK i Aeroklubu 
Wrocławskiego. Zawodników ob¬ 
darowano upominkami. Przedsta¬ 
wicielom Aeroklubu Wrocławskie¬ 
go ppłk Andrzej Zgut wręczył wyro- 
żnienia (w postaci atrkcyjnych pa¬ 
ter i statuetek Ikara) przyznane 
przez Dowódcę Wojsk Lotniczych 
Kierownictwu Dzielnicowego Do¬ 
mu Kultury i modelarni przy DDK 
— kolebkom modelarstwa plasti¬ 
kowego we Wrocławiu — za pro¬ 
pagowanie historii lotnictwa i jego 
technicznego rozwoju. 

Specjalne nagrody za najlepszy 
model wykonany przez zawodnika 
zagranicznego otrzymał Martin Ehl 
z CSRS, a za najlepszy model wy¬ 
konany w barwach polskich (P- 
11C) otrzymał Andrzej Kałużny z 
Ostrzeszewa. Grand Prix konkursu 
w postaci wspaniałych statuetek 
Ikara otrzymał Andrzej Ziober z 
Kalisza za najlepszy model IX 
Międzynarodowego Konkursu 
Lotniczych Modeli Plastikowych. 
(Brawo!). 

Emocje są już za nami. Jednak 
organizatorzy konkursu zaczynają 
już przemyśliwać nad formą na¬ 
stępnego dziesiątego, a więc już 
jubileuszowego. Mnie, przedstawi¬ 
cielowi redakcji, nie pozostaje nic 
innego, jak powtórzyć za dyrekto¬ 
rem mgr Bożeną Barską: „Tak 
trzymać” zawodnicy i organizato¬ 
rzy. 

BOGDAN GABRYSIAK 


NA ZDJĘCIACH — OD GÓRY: 

# Model samolotu P-39 wykonany przez Czesława Ciepłego 87,3 pkt. 
pozwolił na zajęcie drugiego miejsca w klasie F41B. 

# Model samolotu Li-2 uzyskał w czasie oceny aż 93,1 pkt. Jego wyko¬ 
nawca Andrzej ZIOBER z Kalisza zdobył pierwsze miejsce w klasie F41C 
seniorów I nagrodę Grand Prix konkursu. 

# Edmund Wroński przedstawił do oceny dobrze pomalowany model 
F-16 A w klasie F41B. Uzyskał 76,6 pkt., co dało dopiero IV miejsce. 

# Eugeniusz Sobczyk zdecydował się na wykonanie modelu polskiego 
samolotu P-llc. Model oceniony na 67,5pkt. przyniósł wykonawcy trze¬ 
cie miejsce w klasie F41A. 

# Interesujący model lł-2 przedstawił do oceny konkursowej Dmitryj 
Moskalenko z klubu „Iskra'' w Czernowcach (ZSRR). Modelarz radziecki 
zdobył ósme miejsce — 70,3 pkt. 

Fot. KRZYSZTOF WOLFRAM 


B modelarz 
































HAK 

DYNAMICZNY 


W modelu zastosujemy klasyczny 
płytkowy hak dynamiczny z dźwig¬ 
nią sterującą. Hak posiada prostą 
konstrukcję i wykonanie go wy¬ 
maga stosowania jedynie podsta¬ 
wowych narzędzi, takich jak: pilni¬ 
ki, piła włośnicowa, gwintowniki i 
wiertarka. Jedyne elementy, które 
mogą być wykonane na tokarce, 
to bolec (17) i tuleja (27). Przy od¬ 
robinie inwencji można je zastąpić 
elementami typowymi np. tuleję 
(27) kawałkiem rurki o odpowied¬ 
niej średnicy wykonanej z dowol¬ 
nego metalu. 

BUDOWĘ HAKA ROZPOCZYNA¬ 
MY od wycięcia z blachy duralo- 
wej grubości 1,5 mm podstawo¬ 
wych elementów: podstawy (13), 
zaczepu (14), dźwigni sterującej 
(20), prowadnicy (28), nakładek 

(15) oraz płytek ograniczających 
(29). Wymienione elementy należy 
dokładnie opiłować, po czym wy¬ 
wiercić otwory i niektóre z nich 
nagwintować zgodnie z zamie¬ 
szczonymi rysunkami. Nakładkę 

(16) wykonujemy z duralu grubo¬ 
ści 3 mm. Bardzo ważne jest po¬ 
prawne wykonanie płytek ograni¬ 
czających. Komplet stanowią dwie 
pary płytek — jedna para w przed¬ 
niej części prowadnicy, druga w 
części tylnej. Każda para płytek po 
odkręceniu wkręta M2 (lub M3) 
powinna się przesuwać wzdłuż 
prowadnicy. 

Po dokręceniu wkręta blokującego 
para płytek powinna utrzymywać 
stałe położenie nawet przy działa¬ 
niu dość dużej siły wzdłużnej. Dla¬ 
tego też w płytkach dolnych każ¬ 
dej pary należy nawiercić otwór 
0 2 (lub 0 3), natomiast w płyt¬ 
kach górnych powinny być wyko¬ 
nane nagwintowane otwory pod 
wkręty M2 (lub M3). Ponadto po 
złożeniu, na prowadnicy pomiędzy 
płytkami, powinna być szczelina o 
szerokości 0,4—0,7 mm. Sprężyny 
blokujące (18) wykonujemy z dru¬ 
tu stalowego 0 0,4 lub 0,5 mm tak, 
aby po założeniu haka siła po¬ 
trzebna do jego odblokowania by¬ 
ła rzędu 25 N. Sprężyny blokujące 

(18) można zaadoptować z innych 
urządzeń np. ze starych maszyn 
do pisania. Sprężynę ustalającą 

(19) wykonujemy ze stalowego 
drutu 0 1,0 mm. Tuleję (27) wkle¬ 
jamy na żywicę epoksydową w 
podstawę haka, nakładki (15,16), 
przykręcamy (można też przyni- 
tować) do podstawy i zaczepu ha¬ 
ka. Wkręcamy bolce, wkręty, 
szpilki i zakładamy sprężyny. 

PO ZAMONTOWANIU HAKA NA¬ 
LEŻY SPRAWDZIĆ CZY: 

• zaczep haka przesuwa się po 
podstawie haka bez zacięć, 

• dźwignia sterująca obraca się 
lekko względem swojej osi obrotu, 

• sprężyna (19) przesuwa się 
swobodnie w wycięciu nakładki 
(15), 

• odblokowanie haka następuje 
przy założonej wartości siły, 

• po każdorazowym zablokowa¬ 
niu haka sprężyna (19) wychodzi 
tak samo głęboko w wycięcie w 
zaczepie haka, co jest równozna¬ 
czne z takim samym położeniem 
dźwigni sterującej. 

Po sprawdzeniu działania haka czę¬ 
ści trące trzeba lekko naoliwić. 



Model szybowca 

NSnomK 

Dokończenie z numeru 6/89 


Masa kompletnego haka wraz z 
prowadnicą powinna zawierać się 
w granicach 15—16 g. 


ZASADA DZIAŁA¬ 
NIA 

HAKA PŁYTKO¬ 
WEGO 


Hak płytkowy, podobnie jak każdy 
inny klasyczny hak dynamiczny 
może przyjmować cztery charakte¬ 
rystyczne położenia (patrz rysu¬ 
nek). W trakcie lotu wznoszącego 
na holu opierając się o płytkę 
ograniczającą znajduje się w 
przednim położeniu („a”). Dźwig¬ 
nia sterująca połączona linką ple¬ 
cionką (zakończoną po obydwu 
stronach przylutowanymi zagię¬ 
tymi końcówkami z drutu stalowe¬ 
go) z orczykiem utrzymuje ster 
kierunku wychylony nieznacznie 
w stronę przeciwną do krążenia. 
Sprężyna ustalająca znajdując się 


swoim dolnym końcem w wycięciu 
zaczepu blokuje kółko holu. Po 
zwolnieniu naciągu na skutek dzia¬ 
łania siły pochodzącej od spręży¬ 
ny steru kierunku hak przesuwa 
się w maksymalne położenie tylne 
(„b”). Ster kierunku opiera się 
wówczas o swój ogranicznik i mo¬ 
del rozpoczyna krążenie na holu. 
Po wykonaniu jednego lub kilku 
okrążeń zawodnik działając więk¬ 
szą siłą na hol może wprowadzić 
model ponownie w lot wznoszący. 

Z chwilą stwierdzenia noszenia i 
podjęcia decyzji o starcie dynami¬ 
cznym zawodnik rozpoczyna roz¬ 
pędzanie modelu działając dużą si¬ 
łą na hol — najlepiej na skutek 
szybkiego biegu. Jeżeli siła, którą 
hol działa na hak, osiągnie odpo¬ 
wiednią wartość, następuje odblo¬ 
kowanie haka 

Pozycję haka po odblokowaniu, 
ale jeszcze przed wyczepieniem, 
przedstawiono na rysunku („c”). 

W POZYCJI TEJ na skutek działa¬ 
nia dużej siły zaczep przesunięty 


jest względem podstawy maksy¬ 
malnie w dół. Przesunięcie w dół 
zaczepu oprócz odblokowania ha¬ 
ka (na skutek wyskoczenia dolne¬ 
go końca sprężyny ustalającej z 
otworu w zaczepie) umożliwia 
również obrócenie się o pewien 
kąt dźwigni sterującej względem 
osi 0 3 , skutkiem tego, mimo 
przedniego położenia haka, nastę¬ 
puje wychylenie steru kierunku w 
stronę krążenia. 

Model lecący wówczas z dużą 
prędkością rozpoczyna wchodze¬ 
nie w zakręt. Wyczepiony („wy¬ 
strzelony”) w odpowiednim mo¬ 
mencie może zyskać szereg me¬ 
trów wysokości. Po wyczepieniu 
hak dynamiczny przejmuje poło¬ 
żenie jak na rysunku („d"). 

W locie swobodnym na hak od- 
działywuje jedynie sprężyna steru 
kierunku, która ustawia go w tyl¬ 
nym położeniu. Wychylenie do ty¬ 
łu jest jednak mniejsze aniżeli 
podczas krążenia na holu, gdyż 


Ciąg dalszy na stronie 8 


MODELARZj 





















































Ciąg dalszy ze strony 7 


sprężyna ustalająca o sztywności 
dużo większej niż sprężyna steru 
kierunku opiera się o tylny ograni¬ 
cznik i nie pozwala na większe 
wychylenie. Wychylenie steru kie¬ 
runku w tej pozycji haka określa 
promień krążenia w locie swobod¬ 
nym. 

URUCHAMIANIE 

WYŁĄCZNIKA 

CZASOWEGO 


W modelu zastosujemy wyłącznik 
czasowy produkcji Spółdzielni 
Rzemieślniczej w Oławie oparty na 
mechanizmie zegarowym z apara¬ 
tu fotograficznego. Aby wyłącznik 
dostosować do modelu szybowca, 
należy jego płytkę zewnętrzną (31) 
wyposażyć w dodatkową dźwignię 
(30) wykonaną z blaszki mosiężnej 
* 0,4 + 0,5. Dźwignia ta posiada w 
górnej nieco odgiętej części dwa 
otworki dla zaczepienia sprężynki 
(32) i drutu (33), natomiast w 
części środkowej przylutowujemy 
kawałek szpilki (34), który bezpo¬ 
średnio steruje pracą wyłącznika. 
Osią obrotu dźwigni (30) jest nit 
aluminiowy (35) 0 2 mm, który 
równocześnie mocuje dźwignię do 
płytki (31). Do końca drutu (33) 
przylutowana jest blaszka (36) 
współpracująca z blaszką (12) wy¬ 
giętą w kształt C-ownłka. W pozy¬ 
cji jak na rysunku przetyczka (37) 
połączona z kółkiem holu utrzymu¬ 
je blaszkę (36) i drut (33) (stal 
0 0,5 mm) w tylnym położeniu 
przy rozciągniętej sprężynce (32). 
Szpilka (34) dźwigni (30) znajduje 
się pod balansem (38) i wyłącznik 
nie pracuje. 

W chwili wyczepienia modelu z ho¬ 
lu przetyczka (37) zostaje wyciąg¬ 
nięta z blaszki (36) i pod wpływem 
działania sprężyny (32) drut (33) 
wraz z blaszką (36) i górnym koń¬ 
cem dźwigni (30) przesuwa się do 
przodu. Szpilka (34) wysuwa się z 
ponad balansu (38) i wyłącznik 
rozpoczyna pracę. Po upływie 
czasu określonego całkowitym ką¬ 
tem obrotu ślimaka (39) zaczep 
dźwigni (40) wychodzi z rowka 
ślimaka i dźwignia obracając się 
wokół swojej osi zwalnia linkę łą¬ 
czącą kółko (41) ze statecznikiem 
poziomym. 

Statecznik poziomy pod wpływem 
gumki ściągającej obraca się wo¬ 
kół krawędzi natarcia (utwardzo¬ 
nej jak pamiętamy kawałkiem li¬ 
stewki sosnowej) i zmienia swoje 
położenie o kąt około 50°. Model 
szybko i bezpiecznie ląduje. 
BUDUJĄC MECHANIZM URU¬ 
CHAMIANIA WYŁĄCZNIKA 
ZWRACAMY SZCZEGÓLNĄ 
UWAGĘ NA PRAWIDŁOWE 


DZIAŁANIE WSZYSTKICH JEGO 
ELEMENTÓW. Dźwignia (30) po¬ 
winna się lekko obracać względem 
swojej osi obrotu, zaczep dźwigni 
(40) powinien bez zacięć przesu¬ 
wać się w rowkach ślimaka. Po 
zwolnieniu zaczepu koluszko (41) 
winno zawsze zeskakiwać z dru¬ 
giego odpowiednio zagiętego 
końca dźwigni. Wyłącznik utrzy¬ 
mujemy zawsze w nienagannej 
czystości. Po ewentualnym zabru¬ 
dzeniu wyłącznik dokładnie prze¬ 
mywamy benzyną i po wyschnię¬ 
ciu smarujemy czopy i łożyska 
rzadkim zegarmistrzowskim ole¬ 
jem. 

OBLATYWANIE 

MODELU 

Przed przystąpieniem do oblaty¬ 
wania sprawdzamy dokładnie 
funkcjonowanie wszystkich po¬ 
dzespołów modelu, a w szczegól¬ 
ności determalizatora i haka dy¬ 
namicznego. Określamy położenie 
środka ciężkości i doważamy mo¬ 
del tak, aby uzyskać właściwe jego 
położenie. Oblatywanie przepro¬ 
wadzamy w spokojnych bezwie¬ 
trznych warunkach atmosfery¬ 
cznych, najlepiej późnym popo¬ 
łudniem. Proces oblatywania mo¬ 
delu szybowca klasy F1A, wypo¬ 
sażonego w hak dynamiczny, 
przedstawiamy chronologicznie w 
jego poszczególnych fazach. 

FAZA 1. 

Pierwsze loty wykonujemy z ręki. 

W przypadku tendencji modelu do 
zadzierania, a następnie przepa¬ 
dania („pompowania”) obniżamy 
położenie krawędzi spływu state¬ 
cznika poziomego, czyli zmniej¬ 
szamy jego kąt zaklinowania. Jeże¬ 
li model nurkuje — pod krawędź 
spływu podklejamy (a nie podkła¬ 
damy) cienkie podkładki z lipy lub 
sklejki. Nie używamy do tego celu 
balsy, która z czasem jako drzewo 
bardzo miękkie zgniata się, zmie¬ 
nia swoją grubość, a tym samym 
kąt zaklinowania statecznika. Uzy¬ 
skanie w miarę poprawnego lo¬ 
tu ślizgowego po wyczepieniu 
modelu z ręki oznacza zakończe¬ 
nie fazy 1. 

FAZA 2. 

Rozpoczynamy loty na holu przy 
odblokowanym haku. Na wyłą¬ 
czniku ustawiamy czas lotu rzędu 
kilku sekund i przystępujemy do 
ostrożnego holowania na pełną 
długość holu. Wyłącznik powinien 
być uruchamiany zawleczką po 
wyczepieniu z holu. Przy prawid¬ 
łowo ustawionym haku model bę¬ 
dzie się wznosił na prawie pełną 
wysokość z ewentualnym niewiel¬ 
kim odchyleniem w jednym lub 


drugim kierunku. Korygujemy te 
odchylenia zmieniając wychylenie 
steru kierunku podczas lotu wzno¬ 
szącego na holu odpowiednim 
ogranicznikiem ruchu haka. Wę¬ 
żykowaty lot modelu na holu z du¬ 
żymi odchyleniami w jedną i drugą 
stronę oznacza, że hak położony 
jest zbyt daleko z przodu i należy 
przesunąć go bliżej środka cięż¬ 
kości. Jeżeli model zdecydowanie 
schodzi w jednym lub drugim kie¬ 
runku i niewiele pomaga położenie 
steru oznacza to, że hak jest zbyt 
blisko środka ciężkości I wymaga 
przesunięcia do przodu. 

Po przeprowadzonych próbach i 
korektach model powinien łagod¬ 
nie wznosić się na pełną długość 
holu, a następnie po łagodnym 
wyczepieniu i kilku sekundach lo¬ 
tu lądować na determalizatorze. W 
tej fazie ustalamy także kąt wychy¬ 
lenia statecznika poziomego po 
zadziałaniu determalizatora. 

FAZA 3. 

Stopniowo zwiększamy czas na¬ 
stawiony wyłącznikiem czasowym 
i po wyholowaniu na pełną wyso¬ 
kość obserwujemy swobodny lot 
modelu. W miarę potrzeby prze¬ 
prowadzamy regulację jak w fazie 
1. Ustalamy promień krążenia w 
locie swobodnym, cały czas holu¬ 
jąc model przy odblokowanym ha¬ 
ku i wyczepiając przy małej pręd¬ 
kości lotu. Zgodnie ze wskazów¬ 
kami zawartymi w rozdziale 3 spra¬ 
wdzamy również stateczność po¬ 
przeczną i kierunkową w locie 
swobodnym. Fazę 3 kończy spra¬ 
wdzenie: jak zachowuje się model 
po wyczepieniu z holu pod dużym 
kątem. Prawidłowo oblatany wy¬ 
kona kilka ..pompek” i wyrówna 
tor lotu. Jeżeli „pompuje” zbyt 
długo, to przyczyną tego może być 
za duży promień krążenia w locie 
swobodnym, za mały kąt zaklino¬ 
wania statecznika poziomego (za 
gruba podkładka pod spływem) 
lub zbyt mała różnica kątów zakli¬ 
nowania lewego i prawego cen- 
tropłata. 

Pamiętamy z poprzednich rozwa¬ 
żań, że przy krążeniu modelu w 
prawo (patrząc z góry) prawy cen- 
tropłat powinien mieć nieco więk¬ 
szy kąt zaklinowania aniżeli lewy. 

FAZA 4. 

Przystępujemy obecnie do „nauki” 
latania modelu na holu z zabloko¬ 
wanym hakiem. Pierwsze loty wy¬ 
konujemy przy pracującym wyłą¬ 
czniku również w czasie lotu na 
holu i przy nastawionym czasie 
zadziałania determalizatora rzędu 
1 min. Hol trzymamy w ten spo¬ 
sób, aby można było w każdej 
chwili wypuścić. W sytuacji nie¬ 
bezpiecznej, grożącej rozbiciem 
modelu, wypuszczamy hol z ręki. 
Model, który jest oblatany w locie 
swobodnym, przeważnie będzie w 
stanie wyrównać tor lotu, a pracu¬ 
jący wyłącznik zabezpieczy model 
przed ucieczką wraz z holem. Je¬ 
żeli wyłącznik uruchomi determa- 
lizator podczas lotu na holu, to 
wystarczy wypuścić hol z ręki, aby 
model spokojnie wylądował wraz z 
holem, po czym próby rozpocząć 
od nowa. 

Kąt wychylenia steru w locie 
wznoszącym należy ponownie 
ustalić, gdyż będzie się on różnił 
od tego, który był przy haku od¬ 
blokowanym. Tor lotu wznoszące¬ 


go należy tak dobrać, aby model 
osiągał maksymalny pułap nie nad 
głową holującego zawodnika, ale 
nieco z boku po stronie przeciwnej 
do krążenia. W ten sposób przygo¬ 
towujemy pierwszy odcinek trajek¬ 
torii lotu obejmującej start dyna¬ 
miczny. Po zwolnieniu naciągu ho¬ 
lu model powińien krążyć łagodnie 
wraz z holem. Po wykonaniu jed¬ 
nego lub kilku kręgów i powtór¬ 
nym napięciu holu model powi¬ 
nien się wznosić po takiej samej 
trajektorii jak poprzednio. Przy 
tendencji modelu do spirali lub 
szybkich kręgów na holu należy 
zmniejszyć wychylenie steru kie¬ 
runku. Po prawidłowej realizacji 4 
fazy oblatywania modelarz powi¬ 
nien panować nad modelem w 
każdej chwili holowania. 

FAZA 5. 

Obejmuje dopracowanie toru lotu 
podczas przebiegu startu dynami¬ 
cznego. Zależy od tego, w który 
otworek dźwigni sterującej haka 
dynamicznego zaczepiamy haczyk 
przylutowany do poprzedniego 
końca linki łączącej hak ze sterem 
kierunku. Położenie tego haczyka 
wpływa na wychylenie steru kie¬ 
runku w trakcie rozpędzania mo¬ 
delu do dynamicznego startu. Je¬ 
żeli haczyk zaczepimy o któryś z 
otworów położonych w dolnej 
części dźwigni sterującej, to model 
podczas rozpędzania będzie dość 
ostro wchodził w zakręt, gdyż wy¬ 
chylenie steru kierunku będzie 
wówczas duże. Gdy przesuniemy 
punkt zaczepienia haczyka ku gó¬ 
rze, to sprawimy, że model będzie 
znacznie łagodniej zakręcał w 
trakcie rozpędzania. Właściwe po¬ 
łożenie haczyka zależy od indywi¬ 
dualnych własności modelu i musi 
być każdorazowo dobierane tak, 
aby po „wystrzeleniu” czyli po wy¬ 
puszczeniu model zyskiwał jak 
najwięcej metrów wysokości. Na¬ 
leży przy tym zaznaczyć, że pier¬ 
wsze kilkadziesiąt lotów modelu 
wyposażonego w hak dynamiczny 
należy raczej przeznaczyć na tre¬ 
nowanie wyszukiwania noszenia. 
Dopiero po wstępnym opanowa¬ 
niu tej umiejętności można przy¬ 
stąpić do „szlifowania" 5 fazy obla¬ 
tywania czyli dopracowania regu¬ 
lacji modelu pozwalającej na zy¬ 
skiwaniu jak największej wysokoś¬ 
ci po starcie dynamicznym. 


FAZA 6. 

Obejmuje niewielkie korekty 
wszystkich parametrów modelu, 
podczas wieloletniej niekiedy 
eksploatacji, ustalonych w po¬ 
przednich fazach. Model na skutek 
starzenia się zmienia z czasem 
swoje właściwości I cechy i dlate¬ 
go należy na bieżąco przeprowa¬ 
dzać nieznaczne przeważnie regu¬ 
lacje. W tej fazie dobieramy rodzaj 
i grubość holu, dokładnie pozna¬ 
jemy mocne i słabsze strony mo¬ 
delu, oceniamy także jego przy¬ 
datność do określonych warun¬ 
ków atmosferycznych. Na podsta¬ 
wie wielu lotów porównawczych i 
testujących dobieramy rodzaj i 
usytuowanie tabulatora. 
Prowadzimy również dzienniczek, 
w którym zapisujemy ciekawsze 
spostrzeżenia i uwagi z zawodów i 
treningów celem wykorzystania 
ich w następnych konstrukcjach. 

S. KUBIT 
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Na starcie tegorocznych zawodów stawiła się rekordowa liczba zawodników. Ogółem wystartowało 193 modelarzy re- 

^khjall^/efesUonajw^ksz^fmp^ezaklajowa w klasach modeli swobodnie latających. Uzyskano też bardzo dobre re- 
zultatY szczególnie w szybowcach oraz modelach napędzanych silnikami na C0 2 . W punktacji zespołowej zwyciężyły 
^w^drużynyGliwlckief Spółdzielni Mieszkaniowej, co wystawia dobre świadectwo jej instruktorom. Z nowych drużyn 
bardzo interesująco zaprezentowali się modelarze z MDK Tarnów, prowadzeni przez mstr Jerzego Mazgaja. Główni 
organizatorzy imprezy: dyr. Teresa Wdowik i instr. Dariusz Dradra obiecują, że przyszłoroczne, jubileuszowe zawody 
będą miały szczególnie interesującą oprawę i już teraz zapraszają na nie wszystkich zainteresowanych. 


Wyniki IX Zawodów Modeli Małych Form 
o PUCHAR MDK GLIWICE 


Klasa F1AY młodzicy: 

1. Witold Smuda MGSM Gliwice 

2. Roman Urbańczyk KML Mierzęcice 

3. Wojciech Siudmok MGSM Gliwice 

Klasa F1AY instruktorzy: 

1. Stanisław Kubit MGSM Gliwice 

2. Jerzy Szałacińskl MDK Gliwice 

3. Stanisław Kopacz MGSM Gliwice 


58- 100 + 100 = 258 
100 + 52 + 100 - 252 
100 + 100 - 50 = 250 


100 + 100 + 100 = 300 
100 + 88 + 100 = 288 
100 + 100 + 55 = 255 


Klasa F1B młodzicy: 

1. Kamil Halicki MDK Jaworzyna Śl. 

2. Jan Bonk ZDK Łabędy 

3. Mirosław Czudak SP 30 Bielsko-Biała 


100 + 93 + 100 = 293 
100 + 100 + 80 = 280 
100 + 55 + 100 = 255 


IaoGÓLNOPOSKIE 

ZAWODY 

MODEU MAŁYCH FORM 

oftichar MDK 

Gliwice 9 kwietnia 1989r. 


Klasa F1H juniorzy-seniorzy: 

1. Jerzy Łukaszczyk SP 40 Orzechów 

2. Czesław Ziober ZDK Szczygłowice 

3. Stanisław Kubit MGSM Gliwice 


100 + 100 + 100 = 300 
100 + 100 + 84 = 284 
51 + 100 + 100 = 251 


Klasa FIG młodzicy: 

1. Andrzej Soczówka ZDK Krapkowice 

2. Tomasz Lipski MGSM Gliwice 

3. Jacek Holewa SM Mysłowice 

Klasa FIG juniorzy-seniorzy: 

1. Jacek Żurowski MGSM Gliwice 

2. Hubert Stroka ZDK Krapkowice 

3. Norbert Parucha 


100 + 100 + 68 = 268 
77 4 72 4- 63 = 212 
52 + 44 + 41 = 137 


100 + 100 + 91 = 291 
100 + 65 + 94 = 259 
100 + 55 + 100 = 255 


Klasa FIC młodzicy: 

1. Łukasz Królicki KML Chrzanów 

2. Marek Paszek SM Żory 

Klasa FI Cl seniorzy . 

1. Jerzy Włodarczyk KML Chrzanów 

Klasa CO młodzicy: 

1. Jarosław Burkacki PSS Gliwice 

2. Tomasz Lipski MGSM Gliwice 

3. Konstanty Kulik 

Klasa CO- juniorzy + seniorzy 

1. Witold Stabiszewski PSS Gliwice 

2. Cezary Galiński PSS Gliwice 

3. Norbert Parucha ZDK Krapkowice 


68 + 95 + 00 = 163 
24 + 42 + 33 = 99 


33 + 00 + 00 = 33 


100 + 100 + 100 = 300 
88 + 100 + 81 = 269 
100 + 100 + 69 = 269 


100 + 100 + 100 = 300 
100 + 100 + 85 = 285 
78 + 100 + 68 = 246 


Punktacja drużynowa: 


1. MGSM Gliwice 1 

1180 

instr. S. Kubit 

2. MGSM Gliwice II 

1073 

instr. S. Kopacz 

3—4. MDK Gliwice 

1064 

instr. D. Dradra 

3—4. ZDK Krapkowice 

1064 

instr. N. Parucha 

5. ZDK Łabędy 

856 

instr. E. Stawinoga 

6. MDK Tarnów 

614 

instr. J. Mazgaj 
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Pożar w... remizie 


Toruński Półfinał Mistrzostw Pol¬ 
ski juniorów w modelarstwie kos¬ 
micznym nie odbył się z powodu... 
braku gaśnicy. Przepraszam, był¬ 
bym niesprawiedliwy —■ jedna 
gaśnica była. Jedna i jedyna gaś¬ 
nica na lotnisku w Toruniu. Kie¬ 
rownik lotniska toruńskiego od¬ 
mówił jej wydania. Przyczyna 
przerwania pierwszej kolejki star¬ 


towej była prozaiczna. Zapaliła się 
trawa. Na stanowiskach starto¬ 
wych sprzętu gaśniczego nie było. 
Przyjechała straż pożarna z zepsu¬ 
tą armatką wodną. Stacjonujące 
na lotnisku cztery Dromadery, 
przeznaczone do gaszenia poża¬ 
rów ugasiły ogień, gdy doszedł on 
do betonowego pasa startowego. 


Beton u nas, jak wiadomo — nie¬ 
palny. 

Mimo, że koledzy L. Podgórski i A. 
Drążkowski dwoili się i troili, de¬ 
cyzją kierownika lotniska zawody 
przerwano. Oczywiście ze względu 
na możliwość zapalenia się i tak 
już spalonej trawy. 

Pozostały zawiedzione miny mło¬ 
dych zawodników z północnej po¬ 
łowy Polski. Zmarnowano pienią¬ 
dze na przejazd. Dromadery wylą¬ 
dowały, pan kierownik uratował 
jedyną gaśnicę, ekipy pojechały do 
domu. Wszystko wróciło do nor¬ 


my. Jednym słowem, kolejny 
„sukces”. 

Pozostało pytanie. Kiedy rozegrać 
półfinał? 

Na zaimprowizowanym zebraniu 
kierowników ekip proponowane 
terminy budziły kontrowersje. Ko¬ 
lidowały bowiem z kalendarzem 
imprez w innych dziedzinach mo¬ 
delarstwa. Czekamy więc na de¬ 
cyzję APRL. 

Może w pierwszą niedzielę po de¬ 
szczu? 

W. POLINSKI 
Aeroklub Grudziądzki 
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AEROKLUBU PRL , 

W MISTRZOSTWACH SA/IATA 
MODELI LATAJĄCYCH 
W ARGENTYNIE 
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komplikacje. Argentyńczycy oka¬ 
zali się niezwykle gościnni I przyja¬ 
źnie nastawieni do nas. Pamiętali 
naszą gościnność na mistrzo¬ 
stwach świata w Lesznie i Często¬ 
chowie. 

Przyjazd ekipy nastąpił z powo¬ 
du wykonywania przez Aerofłot lo¬ 
tów tylko raz w tygodniu, na sie¬ 
dem dni przed mistrzostwami, co 
umożliwiło zawodnikom dokładny 
trening i rozpoznanie warunków 
atmosferycznych. Trzeba przy¬ 
znać, że były to warunku bardzo 
złożone. Rano zimno, temperatura 
w pobliżu 0°, mglisto i bezwietrz¬ 
nie. Około południa następowało 
znaczne ocieplenie do około 
20—22 C oraz zrywał się porywi¬ 
sty wiatr, którego prędkość do¬ 
chodziła do 7—9 m/s. Należy do¬ 
dać, że w Argentynie o tej porze 
roku jest jesień, dzięki czemu za¬ 
równo temperatura jak i wilgotność 
powietrza są łatwe do zniesienia 
dla Europejczyków. 

Dojazdy na treningi na oddalone 
o około 10 km od miejsca zakwate¬ 
rowania lotnisko umożliwiał ekipie 
wynajęty autobus. Teren zawodów 
stanowiło lotnisko miejscowego 
Aeroklubu powiększone o okoli¬ 
czne bardzo nierówne pola i pam- 
pasy. Zawodnikom, modelom a 
zwłaszcza silnikom dawał się we 
znaki bardzo drobny kurz. Wszyscy 
zakwaterowani byli na terenie du¬ 
żego ośrodka wczasowego poło¬ 
żonego nad ogromnym jeziorem. 
Uczestnicy mieszkali w trzyoso¬ 
bowych pokojach połączonych po 
dwa wspólną łazienką, co było dla 
zawodników, zwłaszcza po trenin¬ 
gach, bardzo uciążliwe. 


Przeprowadzone przez naszych 
zawodników loty treningowe 
świadczyły o bardzo dobrym przy¬ 
gotowaniu zwłaszcza w klasach 
modeli FIB i FIC. W klasie modeli 
szybowców C. Ziober i S Jurcze- 
niak prezentowali dobry poziom. 
Gorzej wiodło się Romanowi Gołu- 
bowskiemu, który właściwie nie 
wiadomo z jakich powodów miał 
duże kłopoty z prawidłowymi strza¬ 
łami i lotami modeli, co potwierdzi¬ 
ło się także podczas oficjalnych 
startów. 

Zawody w klasie modeli szybow¬ 
ców FI A 

Naszym zawodnikom pomimo 
dobrego przygotowania nie po¬ 
wiodło się. Właściwie nie zawiódł 
tylko Czesław Ziober, który bez 
większych kłopotów wykonał 7 
maksymalnych lotów i dostał się 
do ścisłego finału. Bardzo pecho¬ 
wo wystartował S. Jurczeniak, były 
indywidualny i aktualny zespołowy 
wicemistrz Europy. Najpierw w dru¬ 
gim locie wykonał lot 178 s, a na¬ 
stępnie z powodu przewrócenia się 
i samoczynnego wyczepienia mo- 
delu na bardzo małej wysokości 
wykonał lot trawający 53 s. Zawiódł 
także R. Gołubowski, najbardziej 


utytułowany dotychczas spośród 
naszych zawodników. Dwa niepeł¬ 
ne loty Gołubowskiego 111 i 113 $ 
oraz pechowy lot Jurczeniaka 
przekreśliły szanse na zajęcie do¬ 
brego miejsca zespołowego. 

Dosyć pewnie wygrali, zarówno 
indywidualnie jak i zespołowo za¬ 
wodnicy ZSRR. W pięknym stylu 
wygrał znany zawodnik, dotych¬ 


czasowy wicemistrz świata A. 
Lepp, który w lotach dogrywko- 
wych wykonał dwa maksymalne 
czasy. Dużym zaskoczeniem były 
wyniki uzyskane przez zawodni 
ków fińskich, którzy zdobyli trze¬ 
cie miejsce indywidualnie i drugie 
zespołowo. Bardzo dobrze wypadli 
także Bułgarzy. 

Wejście do ścisłego finału 15 za¬ 
wodników, przy bardzo zmiennej i 
trudnej pogodzie świadczy o bar¬ 
dzo wysokim poziomie. Zawodnicy 
z uwagi na zróżnicowaną pogodę, 
od ciszy do silnego, porywistego 
wiatru byli zmuszeni do startowa¬ 
nia różnymi modelami, co było do¬ 
datkowym utrudnieniem i wymaga¬ 
ło dużego wyczucia. Dominowały 
konstrukcje modeli o dużym wyd¬ 
łużeniu i bardzo mocnych skrzyd¬ 
łach umożliwiających bardzo dy¬ 
namiczne starty na holu. O czoło¬ 
we miejsca walczyli zawodnicy, 
którzy do perfekcji mieli opanowa¬ 
ną technikę strzelania modeli. 
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WYNIKI MISTRZOSTW ŚWIATA 
MODELI SWOBODNIE 
LATAJĄCYCH 

Klasyfikacja generalna — łączna we wszystkich klasach 

1. ZSRR — 11483; 2. Polska — 11248; 3. RFN — 10976; 4. Italia — 
10801; 5. Bułgaria — 10724; 6. USA — 10659; 7. W. Brytania — 
10632; 8. Francja — 10330; 9. Kanada — 10101; 10. Szwajcaria — 
9385. 

Zespołowo: 

1. ZSRR 3719; 2. Finlandia 3704; 3. Austria 3701; 4. Bułgaria 3669; 5. Izrael 

3592-13 , po1ska 5 3bl5 RFN 365318 ‘ W Bry,ania 3627:9 - USA 3627; 10 Dania 
Startowało 76 zawodników z 27 państw. 


ZDOBYWCY MIĘDZYNARODOWEJ NAGRODY 
FAI PUCHARU UFUNDOWANEGO PRZEZ 
ANGLIKA LORDA CHARLESA WAKEFIELDA 
W LATACH 1928—1989 


ROK 

ZDOBYWCA 

KRAJ 

WYNIK 

1928 

1929 

1930 

1931 

1932 

1933 

1934 

1935 

1936 

1937 

1938 

1939 

1948 

1949 

1950 

1951 

1952 

1953 

1954 

1955 

1956 

1958 

1959 
1961 
1963 
1965 
1967 
1969 
1971 
1973 
1975 
1977 
1979 
1981 
1983 
1985 
1987 
1989 

T. M. NEWELL 

R. N. BULLOCK 

J. H. EHRHARDT 

J. H. EHRHARDT 

G. LIGHT 

J. W. KENHORTHY 

J. B. ALLMAN 

G. LIGHT 

A. A. JUDGE 

E. FILLON 

R. CAHILL 

D. KORDA 

CHASERTON 

ELLILA 

ELLILA 

S. STARTK 

A. BLOMGREN 

J. FOSTER 

A. KING 

G. SAMANN 

L. PETTERSSON 

R. S. B. BAKER 

F. DVORAK 

G. REICH 

J. LÓFFLER 

T. KOSTER 

M. SULKALA 

J. OSCHATZ 

J. KLIMA 

J. LÓFFLER 

PEK-CZANG-SON 

KIM-DON-SIK 

ITZHAK BEN-ITZHAK 

L. DÓRING 

L. DÓRING 

R. HOFSASS 

R. WHITE 

E. COFALIK 

W. Brytania 

W. Brytania 

USA 

USA 

USA 

W. Brytania 

W. Brytania 

USA 

W. Brytania 
Francja 

USA 

USA 

W. Brytania 
Finlandia 
Finlandia 
Szwecja 
Szwecja 

USA 

Australia 

RFN 

Szwecja 

Australia 

CSRS 

USA 

NRD 

Dania 

Finlandia 

NRD 

CSRS 

NRD 

KRLD 

KRLD 

Izrael 

RFN 

RFN 

RFN 

USA 

Polska 

52,6 s 

1 min 10,4 s 

2 min 35 s 

4 min 24,8 s 

5 min 6 s 

5 min 21 s 

1 min 58,8 s 

7 min 30 s 

4 min 9 s 

4 min 13,2 s 

10 min 54 s 

15 min 50,2 s 

387,3 s 

549,8 $ 

732.1 s 

705.2 s 

810 s 

1341 s 

900s 

1215 s 

879 s 

860 s 

900 s 

1110* 

900 -693 s 

900s + 1154 s 

900 s+778 s 

1260* 

1260 s4 232s 

1260 S4 223 s 

1260^240 r 300^303* 
1253s 

1260S 900s 

1260r 240^300$ 

1260 s 

1260 1800 s 

2455$ 


Wyniki w klasie modeli z napędem gumowym F1B 


1. COFALIK Polska 210 180 100 180 180 180 180 1290 240 300 

2. ANDRIUKOV ZSRR 210 180 180 180 180 180 180 1290 240 300 

3. HOFSASS RFN 210 180 180 180 180 180 180 1290 203 

4. WHITEUSA 210 180 180 180 180 180 180 1290 196 

5. ZHADYI Chiny 210 180 180 180 180 180 180 1290 192 

6. GORBAN ZSRR 210 180 180 180 180 180 180 1290 159 

7. CHANEAU Francja 210 180 180 180 180 180 180 1290 114 

8. TORNKVIST Szwecja 210 180 180 180 180 180 180 1290 87 

9. WENY! Chiny 210 180 180 177 180 180 180 1287 

10. ZERI Holandia 210 180 180 180 180 177 180 1287 

16. RÓŻYCKI Polska 210 180 180 180 156 180 180 1266 

22. KONIEWSKI Polska 210 178 180 180 180 180 144 1254 


Zespołowo: 

1.Chiny 3826; 2. Polska 3810; 3. ZSRR 3804; 4. Szwecja 3774; 5. Holandia 
3772; 6. Szwajcaria 3658; 7. RFN 3640; 8. Australia 3631; 9. Italia 3620; 10. 
Francja 3600. 

Startowało 74 zawodników z 26 państw. 


Wyniki w klasie modeli z napędem silnikowym FIC 


1. KORBAN ZSRR 

2. ARCHER USA 

3. VERB!TSKI ZSRR 

4. MUKHIN ZSRR 

5. KOSTER Dania 

6. XIAN WANG Chiny 

7. ANXIN LI Chiny 

8. STRUKOV ZSRR 

9. CZERWIŃSKI Polska 
10. ROUX Francja 

12. PŁACHETKA Polska 
22. OCHMAN Polska 


240 180 180 180 180 180 180 1320 240 300 360 420 480 

240 180 180 180 180 180 180 1320 240 300 360 420 250 

240 180 180 180 180 180 180 1320 240 300 360 374 

240 180 180 180 180 180 180 1320 240 300 360 364 

240 180 180 180 180 180 180 1320 240 300 326 

240 180 180 180 180 180 180 1320 240 300 326 

240 180 180 180 180 180 180 1320 240 300 317 

240 180 180 180 180 180 180 1320 240 300 307 

240 180 180 180 180 180 180 1320 240 300 263 

240 180 180 180 180 180 180 1320 240 300 241 

240 180 180 180 180 180 180 1320 240 280 

240 180 180 180 180 180 143 1283 


Zespołowo: 

1. ZSRR 3960; 2. Chiny 3959; 3. Polska 3923; 4. RFN 3683; 5. USA 3615; 
6.Bułgaria 3583; 7. Węgry 3526; 8. Italia 3526; 9. W. Brytania 3443; 10. Ka¬ 
nada 3231. 

Startowało 48 zawodników z 20 państw. 
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W cieniu słynnych samolotów myśliwskich w czasie // wojny światowej używanych było 
wiele innych mniej znanych typów. Jednym z nich był samolot P-66 Vanguard 
Pod koniec lat trzydziestych w Zakładach Vułtee (Vuitee Aircrałt DMsion) powstał pro¬ 
jekt budowy czterech typów samolotów, przeznaczonych do różnych celów wojsko¬ 
wych, w których postanowiono wykorzystać jeden zestaw oprzyrządowania produkcyj¬ 
nego, a także które miały mieć wspólne elementy takie jak skrzydła, tylne części kadłu- 
orazB54C? ,e ' CZtery modele otrzymały oznaczenia producenta P-48, BC-51, B-S4 

P-48 był jednomiejscowym myśliwcem, BC-51 przeznaczony był do treningu podsta¬ 
wowego (później nosił oznaczenie BC-3), B-54 był samolotem do treningu zaawanso¬ 
wanego, a B-54 D (później ostatecznie rozwijany jako BT-1J) był samolotem przezna- 
czonym także da treningu podstawowego. 


VULTEE 

P-66 


VANGUARD 


Szczegółowe projektowanie sa¬ 
molotu myśliwskiego, Jednego z 
tej czwórki, rozpoczęło się w 1938 
roku. Był to wolnonośny dolnopłat 
konstrukcji całkowicie metalowej. 
Kadłub o konstrukcji półskorupo- 
wej. Skrzydła dwudżwigarowe, 
chowane podwozie i hydraulicznie 
uruchamiane klapy. Do napędu 
przewidziano gwiazdowy silnik 
PRATT and WHITNEY R-1830 - 
S4C4-G o mocy startowej 1200 
KM, osłonięty tradycyjną osłonę. 

W trakcie budowy prototypu po¬ 
stanowiono zastosować długą spi¬ 
czastą osłonę dla zmniejszenia 
oporu. Chłodzenie silnika zapew¬ 
niono za pomocą zmiennego 
(przestawnego) wlotu powietrza 
umieszczonego z dołu osłony 
bezpośrednio za kołpakiem śmig¬ 
ła. W tej postaci model P-48 (NX 
21755) został ukończony i swój 
pierwszy lot wykonał we wrześniu 
1939 r. Samolot otrzymał nazwę 
VANGUARD („straż przednia”). 

Okazało się, że chłodzenie silni¬ 
ka jest nieodpowiednie. Po kilku 
lotach próbnych przestawny lot 
powietrza został zablokowany w 
pozycji maksymalnie otwartej, a 


oprócz tego dobudowano dodat¬ 
kowy chwyt na górnej osłonie. 

Planowana w tym czasie wersja 
produkcyjna została oznaczona 
jako model 61, ale tylko niewielka 
liczba lotów testowych została 
wykonana przez tę wersję. Stwier¬ 
dzono, że szczelnie przylegająca 
osłona silnika oraz przedłużenie 
wału napędowego nie spełniło 
oczekiwań projektantów. Niezna¬ 
czne zmniejszenie oporu nie re¬ 
kompensowało problemów z chło¬ 
dzeniem oraz wzrostu ciężaru tego 
układu. Stąd kolejny, drugi proto¬ 
typ oznaczony jako model 48 X o 


numerze NX 19999 wystartował do 
pierwszego lotu w dniu 11 lutego, 
mając tradycyjną osłonę silnika 
gwiazdowego z wlotem powietrza 
bezpośrednio na cylindry silnika. 

Model 48 X z silnikiem 
R-1830-S4C4-G osiągał prędkość 
maksymalną 576 km/h na wyso¬ 
kości 4755 metrów. Prędkość pod¬ 
różna wynosiła 508 km/h. Wyso¬ 
kość 1000 metrów osiągał w czasie 
1 minuty, a pułap praktyczny wy¬ 
nosił 10 450 metrów. Zasięg tego 
modelu wynosił 1187 km. 

Mimo że samolot leczył jeszcze 
„choroby wieku niemowlęcego”, w 


dniu 6 lutego 1940 roku wytwórnia 
Yultee otrzymała zamówienie od 
rządu Szwecji na dostawę 144 sa¬ 
molotów VANGUARD. Przystą¬ 
piono do produkcju seryjnej mo¬ 
delu oznaczonego P-48 C. Proto¬ 
typ tej wersji o numerach 
NX 28 300 odbył swój pierwszy lot 
w dniu 6 września 1940 roku. Był 
on podobny do modelu 48 X, lecz 
napędzany był silnikiem R-1830 
S3C4-G z taką samą mocą przy 
starcie. Na wysokości 3990 me¬ 
trów osiągał moc 771 kW (1050 
KM). ' 

Dostawy samolotu 48 C VAN- 
GUARD rozpoczęły się we wrześ¬ 
niu 1941 roku, ale rząd Stanów 
Zjednoczonych nałożył embargo 
na eksport samolotów bojowych 
do Szwecji. Skorzystał z tego rząd 
brytyjski I przejął dla siebie kon¬ 
trakt zawarty przez Szwedów, 
rozważając wykorzystanie VAN- 
GUARDów jako samolotów dla 
zaawansowanego treningu w Ka¬ 
nadzie. 

Co najmniej dwa pierwsze samo¬ 
loty YANGUARD z serii zostały 
ukończone dla RAF-u. Miały one 
angielskie seryjne numery tożsa¬ 
mości BW 208 i BW 209, lecz ża¬ 
den z nich jednak nie został przy¬ 
jęty przez RAF. Rząd brytyjski 
zrzekł się ich na korzyść Chin. 

Ze 144 samolotów VANGUARD, 
które zostały wyprodukowane, 129 
dostarczono dla Chin w ramach 
programu tzw. LEND LEASE. Po¬ 
zostałe egzemplarze otrzymało 
lotnictwo Stanów Zjednoczonych. 
Nosiły one oznaczenie P-66 i uży¬ 
wane były głównie do treningu pi¬ 
lotów myśliwskich w bazach na 
Wschodnim Wybrzeżu. 

Dostawy zostały zakończone w 
kwietniu 1942 roku. Egzemplarze 
pochodzące z późniejszej produk¬ 
cji miały zmniejszoną powierzch¬ 
nię oszkloną za kabiną pilota. 

OPIS TECHNICZ¬ 
NY SAMOLOTU 


Jednosilnikowy, jednomiejsco- 
wy, wolnonośny dolnopłat z cho¬ 
wanym podwoziem konstrukcji 
metalowej. PŁAT — dwudżwiga- 
rowy, trójdzielny, o obrysie trape¬ 
zowym z zaokrąglonymi końców¬ 
kami, wyposażony w klapy do lą¬ 
dowania, pokryty gładką blachą 
duralową. Profil u nasady NACA 
0018-64, zmodyfikowany, zaklino¬ 
wany pod kątem 2 w osi symetrii 
kadłuba. Profil na końcu NACA 
0009-64, również zmodyfikowany. 
Wznios skrzydła centropłata 4,5°, 
natomiast doczepnych części ze¬ 
wnętrznych 6,5°. Lotki metalowe, 
kryte blachą duralową, wyposażo¬ 
ne w klapki wyrażające. 

KADŁUB — konstrukcji półskoru- 
powej. W części przedniej spawa- 


Ciąg dalszy na stronie 22 
































3 




'MO DELARZ 

































































































































































104-3-3-19897 



VANGUARD P-66 
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POMORSKI 


--*—-— —■ 


KUTER 


DANE WYMIAROWE 
I MATERIAŁOWE 
NIEKTÓRYCH 
ELEMENTÓW KU¬ 
TRA 


• Stępka — dęb ' 140 mm 
0 Stewa dziobowa — dąb r 120 mm 
0 Stewa rufowa — dąb + 140 mm 
0 Wręgi — dąb * 60 mm 
0 Podkładniki — dąb * 7$ mm 
0 Zrębnice tuków i pokładówek 
~ dąb 130x50 mm 
0 Pachołki pokładowe 
-> dąb 120x120 mm 
0 Cęgi masztu 

— dąb 180x70 mm 

0 Prowadnice szotów żagli 
pręt stal. ł ’ 30 mm 
0 Poszycie burt 
dąb ' 30 mm 

0 Pokład — sosna * 35 mm 
0 Ściany nadbudówek 
sosna * 35 mm 
0 Pokład na nadbudówkach 
sosna * 35 mm 
0 Wsporniki nadburcia 

- dąb ' 60 mm 

0 Poszycie nadburcia 

— sosna * 25 mm 

€ Belka relingowa nadburcia 

- dąb ' 50 mm 

0 Maszt — świerk 
180 mm nad cęgami 
170 mm w miejscu podparcia wantami 
. 60 mm w topie 
0 Gafel - świerk 
. ' 70 mm w połowie długości 
* ' 55 mm w piku 
< ' 60 mm przy gardzie 
0 Rajka — świerk» 1 60 mm 
w połowie długości 
* 1 45 mm w nokach 
0 Bukszpryt — świerk < ' 120 mm 


w pięcie i przy stewie 
*'85 mm w noku 
KOLORY MALOWANIA 
0 Kadłub 

— pod linią wodną T czarny 

— nad Unią wodną — 
zielony, biały lub żółty 

— dachy nadbudówek — biały 

— reszta konstrukcji — 
smołowane drewno 

0 Żagle — brunatno-czerwone 
PODSTAWOWE DANE KUTRA 
• długość całkowita - 11.00 m 
0 Długość 

na linii wodnej — 10,00 m 


0 Szerokość 
na Unii wodnej — 3,37 m 
0 Zanurzenie 
na dziobie — 0,85 m 
0 Zanurzenie 
na rufie — 1,16 m 
0 Wyporność - 11,91. 
POWIERZCHNIA ŻAGLI: 
• Groliaglel — 30,4 nf 
0 Fokiaglal - 7,8 nf 
0 Kllwer - 8,8 m 3 
0 Topiel — 8.5 m 






































ŁAWNICOWY 

IlinflH: —---; 


Pomorski 

kuter pławnicowy 

jest protoplastą 

do dziś używanego 

w rybołóstwie przybrzeżnym 

drewnianego 

motorowego kutra 

rybackiego. 

Sam zaś wywodzi się 
z bardzo 

zasłużonej rodziny 
o starym rodowodzie, 
znanej w wielu krajach 
Północnej Europy. 

Oto krótka jego historia. 




DO PRZEŁOMU XVIIII XIX WIE¬ 
KU NORWEGOWIE posługiwali 
się w rybołóstwie nie zapokłado- 
wanymi łodziami wiosłowymi z ża¬ 
glem refowym. Konstrukcja tych 
łodzi wywodziła się z czasów Wi¬ 
kingów. Mimo swych niewątpli¬ 
wych zalet (dotrwały one w użyt¬ 
kowaniu do XX w.) nie mogły spro¬ 
stać wymogom stale rozwijającego 
się rybołóstwa i żeglugi. W roku 
1799 oficer norweskiej marynarki 
Peder Norden Soliłng podróżował 
po Anglii w celu studiowania kons¬ 
trukcji żaglowych jednostek ry¬ 
backich. Po powrocie do Norwegii 
zaczął propagować poznaną na 
wojażach konstrukcję wzorowaną 
na tamizowej łodzi „hatch boat" 
(łódź z lukiem czyli zapokładowa- 
na). ..Hatch boat” powstała w Ang¬ 
lii w XVII w. pod wpływem holen¬ 


derskich nowinek konstrukcyj¬ 
nych. Lansowane przez Sof linga 
łodzie, których charakterystyczne 
cechy wyróżniające je od starych 
konstrukcji to^zapokładowanie i 
ożaglowanie skośne, po pewnym 
czasie przyjęły się jako łodzie pilo¬ 
towe i rybackie, zyskując dobrą 
sławę podczas wojen napoleoń¬ 
skich. Używano je jako łodzie 
pocztowe między Danią, Norwegią 
i Szwecją. * 

SZCZEGÓLNIE DOBRE ŁODZIE 
TEGO TYPU zaczęto produkować 
na wyspie Hsaler i dzięki temu 
przyjęły one nazwę „Hsalerbad” 
(łódź hwalerska). Około 1860 roku 
typowy hvalerb*d miął 8,5 m dłu¬ 
gości, 3 m szerokości i 0,9 m zanu¬ 
rzenia, był zapokładowany i po¬ 
siadał rozprzowy grot i trójkątny 
fok. Na tej łodzi wzorował się ✓ 


słynny norweski konstruktor Golin 
Archer, konstruując swoją znaną 
rodzinę szpicgatów używaną w ry¬ 
bołóstwie. pilotażu, ratownictwie 
morskim i w jachtingu. 

W następnych latach centrum bu¬ 
dowania tego typu łodzi dia rybo¬ 
łówstwa przesunęło się na norwe¬ 
ską wyspę Koster i powstała nowa 
nazwa tej konstrukcji „koster”, 
oczywiście równolegle z jej ciąg¬ 
łym ulepszeniem. Powstały ośrod¬ 
ki budowy „kosterów” na wyspie 
Orust i w szwedzkiej prowincji 
Slekinge. Budowane tam jednostki 
nazywano ..orustkoster” i „blekin- 
gekoster". 


Ciąg dalszy na stronie 18 




































POMORSKI KU 
PŁAWNICOWY 


Ciąg dalszy ze strony 17 

W roku 1887 
10 kutrów 
omawianego ty¬ 
pu 

dotarło 

do Kołobrzegu. 

W 1890 roku dwa 
odkupione 
od Szwedów 
zaczęły łowić 
pławnicami 
na Helu. 

W 1892 roku na 
Wybrzeżu 
Gdańskim 
było ich już 
51 sztuk. 

W większości były to prawdopo¬ 
dobnie jednostki budowane na 
wyspie Bornholm, ale zachowały 
się wzmianki o rybakach norwe¬ 
skich i szwedzkich przypływają¬ 
cych na bogate pomorskie łowiska 
łososi. Kutry te były tak małe (oko¬ 
ło 7 m długości), że częstokroć po 
udanych połowach Skandynawo¬ 
wie woleli je sprzedać niż żeglo¬ 
wać na nich z powrotem do domu. 
Najczęściej spotykane na Bałtyku 
wiatry północno-zachodnie nie 
sprzyjały żegludze z Kołobrzegu 



konstruktor M. Oertz zaprojekto¬ 
wał jednostkę, którą poddano 
wszechstronnym badaniom. Na 
podstawie prób modelowych pop¬ 
rawiono linie teoretyczne kadłuba. 
W oparciu o ten projekt kilka sto¬ 
czni podjęło się produkcji kutra 
nazwanego przez Niemców „type 
Pommern”. Arkusze planów nr 1, 2 
i 3 przedstawiają wersję tej jed¬ 
nostki produkowanej w Stralsun- 
dzie. Na rys. 1 przedstawiono bo¬ 
czny widok kadłuba ze stoczni w 
Świnoujściu, gdzie widać pewne 
różnice; kształt stewy dziobowej, 
rufowa partia nadburcia. Jednostki 
te powstawały między innymi w 
Darłowie i Gdyni, budowali je też 
indywidualni szkutnicy. Istniało 
więc wiele wersji trochę różnią¬ 
cych się od siebie. 

KUTRY TE SŁUŻYŁY NA NA¬ 
SZYM WYBRZEŻU DO POŁOWU 
PŁAWNICAMI, w późniejszym ok¬ 
resie zaczęto je przystosowywać 
do połowów włokiem, stawiając 
pomiędzy nadbudówkę rufową a 
ładownię windę trałową. Pławni¬ 
cami poławiano łososie, zaś wło¬ 
kiem dorsze i śledzie. Połów pław¬ 
nicami zaczynał się wczesną 
wiosną i trwał do czerwca. Łowio¬ 



helskiego i gdyńskiego. Gdy w ro¬ 
ku 1923 Liga Morska zorganizowa¬ 
ła pierwsze morskie regaty w Od¬ 
rodzonej Rzeczypospolitej, star¬ 
towały właśnie pomorskie kutry 
pławnicowe. 

OPIS KONSTRUK¬ 
CJI 

W DZIOBOWEJ CZĘŚCI KUTRA 
ZNAJDOWAŁ SIĘ KUBRYK DLA 
ZAŁOGI z dwoma kojami oraz 
węglowym piecykiem-kuchenką, z 
której komin wystawał przez po¬ 


kład nadbudówki. Górna część 
komina była demontowana w cza¬ 
sie żeglugi. W trójkątnej skrzyni, 
pomiędzy kojami, znajdował się 
mały zapas węgla. 

NA ŚRÓDOKRĘCIU BYŁA ŁA¬ 
DOWNIA. Pod wysoko umie¬ 
szczoną podłogą znajdował się ba¬ 
last w postaci kamieni. Pokrywa 
luku ładowni składała się z dwu 
klap na zawiasach, jak na planach, 
lub z pojedynczo układanych de¬ 
sek przyciskanych metalowymi 
sztabami (wówczas luk był płaski i 
nie posiadał „daszkowatego” 
kształtu, jak w poprzednim rozwią¬ 
zaniu). 

ŁADOWNIĘ OD KUBRYKU I 
PRZEDZIAŁU SILNIKOWEGO 
ODDZIELAŁY SZCZELNE GRO¬ 
DZIE. W przedziale maszynowni 
znajdował się 10--15-konny jed- 
nocylindrowy silnik na naftę, naj¬ 
częściej firmy Callesen. W rufowej 
części tego pomieszczenia, pod 
pokładem oddzielającym kokpit od 
nadbudówki, umieszczony był 
zbiornik paliwa. W pokładzie nad¬ 
budówki, poza zwykłą suwaną 
klapą zejściówki, była mała klapa 
bezpośrednio nad silnikiem umoż¬ 
liwiająca wyjmowanie cięższych 
elementów silnika za pomocą tali. 
SKRAJNIK RUFOWY ZAJMOWAŁ 
KOKPIT, ZWANY PO KASZUB- 
SKU „BRELA”. Był to owalny ot¬ 
wór w pokładzie, obramowany ni¬ 
ską zrębnicą z podłogą umie¬ 
szczoną około 0,5 m pod nim. Z 
przodu od pomieszczenia silnika 



Podpisy 
pod rysunkami 


1. Kuter pławnicowy budowany w Świnoujściu. Wyżej wersja rufowej 
części nadburcia szczególnie często spotykana w portach polskich. 

2. Trzy rodzaje „beczek” służących do opierania gafla o maszt. 

3. Dwie wersje topsla. 

4. Dwie wersje kubryka. 


lub Helu w kierunku na Bornholm, 
Szwecję czy Danię. Pierwsze za¬ 
kupione na Pomorzu kutry stały 
się prototypami dla budowy no¬ 
wych i jednocześnie dalszej ich 
ewolucji. Przede wszystkim wy¬ 
dłużono kadłub, podwyższono nad- 
burcie i zrezygnowano z żagli roz¬ 
porowych na rzecz gaflowych. Od 
roku 1895 zaczęto stosować w 
pomorskim rybołówstwie silniki 
spalinowe napędzane naftą. 
OKOŁO 1920 ROKU NIEMIECKI 
ZWIĄZEK RYBOŁÓWSTWA wy- 
brał najićpsze egzemplarze kutrów 
pławnicowych i na ich podstawie 
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MODELARZ 


no nocą, stawiając zestaw 60 sia¬ 
tek długości około 1 Mm... Kuter 
cumował do końca zestawu i dry¬ 
fował z nimi całą noc. Rano zbie¬ 
rano siatki i odwożono rybę do 
portu lub gdy łowiska były odleg¬ 
łe, zdawano je na specjalnię wyna¬ 
jęte w tym celu przez handlarzy 
jednostki. W dzień porządkowano 
sieci i odpoczywano. 

W OKRESIE MIĘDZYWOJEN¬ 
NYM, GDY POLSKA UZYSKAŁA 
DOSTĘP DO MORZA, kutry pław¬ 
nicowe stanowiły dużą część na¬ 
szej rybackiej floty. Widzimy je 
często na starych zdjęciach portu 










































































przestrzeń kokpitu ograniczała 
gródż. Tak gródż jak podłoga były 
szczelne. Podłoga znajdowała się 
ponad poziomem wody i woda, 
która dostała się w postaci bryz¬ 
gów lub deszczu do kokpitu, spły¬ 
wała za burtę przez otwory na¬ 
wiercone w burtach bezpośrednio 
nad podłogę. 

POSZYCIE Z DĘBOWYCH DE¬ 
SEK SKŁADAŁO SIĘ Z 10-CIU 
LUB KILKUNASTU KLEPEK NA 
BURCIE. Ilość ich nie była do¬ 
kładnie określona ze względu na 
skorupowy sposób budowania 
kadłuba. 

PO ZAMONTOWANIU STEW I 
STĘPKI WYKONYWANO POSZY¬ 
CIE, następnie montowano w nie 
wręgi. Jedynie w stoczniach pro¬ 
dukujących duże serie posługiwa¬ 
no się szablonami określającymi 
przekroje poprzeczne kadłuba, ale 
nawet i tam szerokość i ilość kła- 
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Zdjęcia ze zbiorów kpt. W. ZALESKIEGO 
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"sfery 

MODELI ŹAGlOWYCH 

WSPÓŁCZESNE MODELE ŻAGLOWE 
DZIELĄ SIĘ NA DWIE GRUPY KLAS: 

1) modele pływające swobodnie, 
oznaczone symbolem „D ”, 

2) modele zdalnie sterowane, 
występujące pod znakami „F5”. 


Zadania sportowe modeli grupy D 
polegają na wielokrotnym i Jak 
najszybszym pokonywaniu trasy o 
długości 100 m, przy czym w jed¬ 
nej kolejce biegów modele żeglują 
tym samym kursem. Celem rega¬ 
towym drugich jest opływanie w 
jak najkrótszym czasie trasy o 
kształcie zbliżonym do figury trój¬ 
kąta. Modele płyną w grupie liczą¬ 
cej od kilku do kilkunastu jedno¬ 
stek, co wymaga licznych manew¬ 
rów i żeglowania praktycznie 
wszystkimi kursami w pojedyn¬ 
czym wyścigu. Bardzo zróżnico¬ 
wane zadania sportowe zdetermi¬ 
nowały odmienny rozwój kons¬ 
trukcji jachtów, szczególnie pod- 
wodzia kadłubów. W modelach 
pływających swobodnie położono 
akcent na te elementy, które de¬ 
cydują o zachowaniu stabilnego 
kursu, nawet kosztem niewielkich 
strat w szybkości. W zdalnie ste¬ 
rowanych modelach grupy F5 
większy nacisk kładzie się przede 
wszystkim na szybkość I zwrot- 
ność jachtu, gdyż niestabilność 
kursu odgrywa rolę drugorzędną i 
można ją na bieżąco korygować 
impulsami sygnałów radiowych. 

RYSUNEK 1 ILUSTRUJE 
ELEMENTARNY UKŁAD 
SIŁ DZIAŁAJĄCYCH 
NA MODEL W ŻEGLUDZE 
NA WIATR. 

Powstająca w wyniku parcia wia¬ 
tru na żagle wypadkowa siła aero¬ 
dynamiczna T a rozkłada się na siłę 
ciągu F c i siłę przechylającą Fp. Si¬ 
ła ciągu F c wywołuje ruch jachtu i 
od jej wielkości w pierwszym rzę¬ 
dzie zależy szybkość żeglugi. Siła 
Fp powoduje poprzeczny przechył 
oraz znoszenie modelu z zamie¬ 
rzonego kursu zwane dryfem. 
Wielkość dryfu wyraża kąt A (czyt. 
lambda), zawarty między osią sy¬ 
metrii jednostki i jego śladem to¬ 
rowym (kilwaterem). 

Siłom aerodynamicznym przeciw¬ 
stawiają się siły hydrodynamiczne, 
powstające w chwili ruchu mode¬ 
lu. Sile aerodynamicznej Ta prze¬ 
ciwstawia się powstająca na zanu¬ 
rzonej części jednostki siła hydro¬ 
dynamiczna Th, której punkt przy¬ 
łożenia w modelu żaglowym z re¬ 
guły znajduje się na płetwie bala¬ 
stowej. Analogicznie jak na żaglu, 
wypadkowa siła hydrodynamiczna 
Th rozkłada się na boczną siłę 



hydrodynamiczną F B oraz opór 
hydrodynamiczny R. Przy ruchu z 
jednostajną szybkością opór hyd¬ 
rodynamiczny równoważy siłę 
ciągu Fc, natomiast sile F P prze¬ 
ciwdziała opór boczny F B . 

RYSUNEK 2 OBRAZUJE 
ŻEGLUGĘ DWÓCH 
MODELI W IDENTYCZNYCH 
WARUNKACH. 

Model A jest pozbawiony płetwy 
balastowej, zaś balast został rozło¬ 
żony na dnie kadłuba wzdłuż stęp¬ 
ki. Jednostka płynie w bardzo głę¬ 
bokim przechyle i wykazuje duży 
dryf, któremu przeciwdziała jedy¬ 
nie zanurzona część kadłuba. Jest 
to oczywiście założenie czysto 
teoretyczne, bowiem modeli ża¬ 
glowych bez płetwy balastowej się 
nie buduje. W modelu B skoncen¬ 
trowany balast jest zawieszony na 
końcu płetwy. W wyniku tego 
zmniejszył się zdecydowanie 
przechył i kąt dryfu. Ponadto wy¬ 
datnie poprawiła się sprawność 
ożaglowania. Bez głębszej analizy 
możemy stwierdzić, że w tym sa¬ 
mym czasie drugi model pokonuje 
znacznie większy dystans niż 
pierwszy. 

W odniesieniu do modeli nie dy¬ 
sponujemy wynikami specjalnych 
badań dotyczącymi wpływu kąta 
dryfu na pokonany dystans. Pos¬ 
ługując się rezultatami doświad¬ 
czeń prowadzonych na jachtach 
żaglowych możemy z dużym 
prawdopodobieństwem przyjąć, że 
w żegludze modelu na wiatr każdy 
zredukowany stopień dryfu daje 
około 1,2% przewagi dystansu w 
stosunku do jednostki płynącej 
mniej ostro. Mówiąc bardziej 
obrazowo — redukcja dryfu o 1° 
daje na dystansie 100 m nieco po¬ 
nad 1 m przewagi, co jest jeszcze 
zyskiem niewielkim, ale przy 5° 
różnicy przewaga wynosi 6—7 m, 
a to jest już wielkością sporą. 
Zdolność jednostki żaglowej do 
ostrzenia na wiatr określa się mia¬ 
nem sprawności regatowej. Zależy 
ona m.in. od: 

1) sprawności hydrodynamicznej 
kadłuba. Jej wyznacznikiem jest 
mały opór przy jednocześnie du¬ 
żym stosunku siły bocznej do opo¬ 
ru. W zasadzie wzrost siły bocznej 
następuje wraz z powiększaniem 
się kąta dryfu, a z tym związany 
jest wzrost oporu. Sprawny hyd- 


Rys. 1 



rodynamicznie kadłub winien wy¬ 
kazywać minimalny przyrost opo¬ 
ru R i kąta dryfu przy stosunkowo 
dużym wzroście siły bocznej F 8 Ta 
ostatnia zależy od powierzchni ca¬ 
łej zanurzonej części, a więc od 
powierzchni rzutowej podwodnej 
części kadłuba, powierzchni steru, 
przede wszystkim — w dzisiej¬ 
szych bardzo płytko zanurzonych 
modelach — od powierzchni płet¬ 
wy wraz z powierzchnią rzutowaną 
balastu, natomiast opór R od po¬ 
wierzchni zmoczonej, a także od 


profilu przekrojów podłużnych 
tych części i stopnia gładkości ich 
powierzchni; 

2) dużej stateczności. Przy prze¬ 
chyłach przykraczających 25—30° 
spada gwałtownie zarówno spra¬ 
wność kadłuba jak i sprawność 
ożagiowania, a w następstwie tego 
zdolność jednostki do ostrzenia na 
wiatr. Przechyłu całkowicie uni¬ 
knąć się nie da, stąd projektanci 
modeli z góry zakładają przechył 
15—20° przy żegludze w warun¬ 
kach średnich, tj. przy wiatrach o 



Rys. 2 
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Rys. 3 



sile 4—6 m/s. Odpowiednio do te¬ 
go kształtują profil podwozia kad¬ 
łuba. 

RYSUNEK 3 ILUSTRUJE 
SIŁY DZIAŁAJĄCE 
NA MODEL POZOSTAJĄCY 
W BEZRUCHU. 

Z prawa o pływalności ciał wia¬ 
domo, że wszystkie ciężary jed¬ 
nostkowe modelu działają piono¬ 
wo w dół, a ich wypadkowa jest 
zaczepiona w środku ciężkości G. 
W obecnych modelach z lamina¬ 
tów, w których ciężar balastu do¬ 
chodzi do 65% — 75% ogólnej ma¬ 
sy, punkt ten sytuuje się bardzo 
nisko, tuż nad lub na samym ba¬ 
laście. Jednocześnie na zanurzoną 
część kadłuba woda wywiera par¬ 
cie skierowane ku górze. Podob¬ 
nie jak siły ciężkości, wypadkowa 
wszystkich sił wyporu jest zacze¬ 
piona w punkcie W. Z pewnym 
uproszczeniem przyjmuje się, że 
leży on w geometrycznym środku 
przekroju części zanurzonej (kad¬ 
łuba żywego). Obie siły działają na 
jednej prostej. 

Położenie środka wyporu nie jest 
stałe. W momencie, kiedy wskutek 
powiewu wiatru model zostaje 
wprawiony w ruch, przechyla się o 
kąt y (czyt. gamma). 

W ŚLAD ZA TYM 
ZMIENIA SIĘ GEOMETRIA 
CZĘŚCI ZANURZONEJ 
I PRZEMIESZCZA SIĘ 
JEJ ŚRODEK Z PUNKTU W 
DO PUNKTU W, PATRZ 
RYS. 4 

Siły ciężaru i wyporu nie dzałają 
już na jednej prostej, lecz na ra¬ 


mieniu GH. Punkt M wyznacza 
przecięcie się osi przekroju z pro¬ 
stą działania siły wyporu. Nosi on 
nazwę metacentrum. Jego odleg¬ 
łość ciężkości — odcinek GM — 
nazywamy wysokością metacen- 
tryczną. Statyczny środek wyporu 
W dzieli ją na ramiona a i r, które 
poglądowo ilustrują odpowiednio 
wielkość momentu stateczności 
ciężaru i wielkości momentu sta¬ 
teczności kształtu. Momentowi 
obrotowemu M 0 , który powstaje 
wskutek parcia wiatru na żagle, 
przeciwdziała moment prostujący 
Mp jako suma stateczności kształ¬ 
tu i stateczności ciężaru. Inaczej 
możemy go wyrazić ramieniem k 
(odcinek GH). 

FUNKCJĘ STATECZNOŚCI 
I PŁETWY BALASTOWEJ 
OBRAZUJĄ SYTUACJE 
; PRZEDSTAWIONE 
NA RYSUNKU 5: 

I I. Średniej szerokości kadłub jest 
wyposażony w niezbyt wysoką 
płetwę. Przy kącie przechyłu y 
udział stateczności kształtu i sta¬ 
teczności ciężarfl jest mniej więcej 
równy. 

II. Identyczna płetwa jest podwie¬ 
szona do kadłuba szerszego o 
bardziej wypłaszczonym dnie. 

Przy tym samym kącie przechyłu 
wzrasta w widoczny sposób state¬ 
czność kształtu. W przypadku tym 
płetwa balastowa nie odgrywa ża¬ 
dnej roli we wzroście stateczności. 

III. Kadłub podobny do I posiada 
płetwę dwukrotnie wyższą. W prze¬ 
chyle o kąt y wzrasta zdecydowa¬ 
nie stateczność ciężaru, w przybli¬ 
żeniu prawie dwukrotnie. 

REASUMUJĄC DOTYCH¬ 
CZASOWE ROZWAŻANIA 
ODNOŚNIE SIŁ DZIAŁAJĄ¬ 
CYCH NA MODEL 
W ŻEGLUDZE NA WIATR, 
MOŻEMY W UPROSZCZENIU 
PRZEDSTAWIĆ OBRAZOWO 
W POSTACI WEKTORÓW 
POKAZANYCH 
NA RYSUNKU 6. 

Sprawcą zachwiania stateczności 
poprzecznej jest siła przechylająca 
Fp działająca na żaglu w punkcie 
C, oraz — w znacznie mniejszym 
stopniu — boczna siła hydrody¬ 
namiczna F b , której wektor działa 
w środku oporu bocznego Soe. 


Stateczność stabilizuje siła wypo¬ 
ru i siła ciężkości. Prosta analiza 
rysunku 5 może nas doprowadzić 
do wniosku -- w celu zwiększenia 
stateczności wystarczy zwiększyć 
wysokość płetwy lub masę bala¬ 
stu, a uzyskamy zadawalające 
efekty. Jest to wniosek tylko częś¬ 
ciowo słuszny, bowiem w naszym 
rozumieniu nie uwzględniliśmy 
faktu, że wraz ze wzrostem np. 
masy balastu powiększa się zanu¬ 
rzenie kadłuba, w następstwie 
czego wzrasta również powierzch¬ 
nia zmoczona i związane z tym 
opory wodne. 

Teoretycznie każdy oddzielny 
element konstrukcji żaglowej jed¬ 
nostki pływającej można obliczyć 
na podstawie wypracowanych 
wzorów i zaprojektować w formie 
zbliżonej do optymalnej, ale tylko 
dla ściśle określonych warunków 
— np. siły wiatru i kursu. Nawet 
modelarz o minimalnym doświad¬ 
czeniu wie, że model musi żaglo¬ 



wać w bardzo różnych i zmien¬ 
nych warunkach. W praktyce więc 
egzekwowanie optymalnych zało¬ 
żeń okazuje się w sumie mało 
efektywne. W konstrukcji po¬ 
szczególnych elementów modelu 
obowiązuje racjonalny 
kompromis — trzeba często 
rezygnować z doskonałości poje- 
dyńczych części, aby zyskać na 
współdziałaniu ich zespołu. 

Wielce pouczające w tym aspekcie 
może być porównanie płetw mode¬ 
li z połowy lat 50 i końca 80. 

RYSUNEK 7 PRZEDSTAWIA 
PŁETWY Z OBU TYCH 
OKRESÓW ORAZ 
Z PRZEŁOMU LAT 60-70. 

Na przestrzeni niespełna 35 lat ich 
kształty i parametry przeszły nie¬ 
mal rewolucję, odchodząc zdecy¬ 
dowanie od pierwowzorów, któ¬ 
rymi u zarania były kształty pod- 
wodzia jachtów pełnomorski ^ 
znacznej długości i małej 
kości płetwy. Płetwy z pień$fti$gt> 
okresu były przy tym słabo Wyod¬ 
rębnione z kadłuba, i to zarówno w 
przekroju podłużnym jak i poprze¬ 
cznym. 

Stosunkowo niewielkiej zmianie 
uległa powierzchnia płetw. W dzi¬ 
siejszych modelach klasy M waha 
się ona w granicach 490—500 cm 
wraz z powierzchnią rzutowaną 
balastu, zaś 520—540 cm 2 w klasie 
10. Jeśli uwzględnić, że modele z 
lat 50 posiadały balast z reguły 
wbudowany w profil najgłębszej 
pogrubiającej się części płetwy, 
natomiast we współczesnych jest 
on wyodrębniony w postaci opły¬ 
wowego wrzeciona o powierzchni 
rzutowej około 90 cm ' w klasie M i 
około 100 cm ? w klasie 10, może¬ 
my stwierdzić, że powierzchnia na 
przestrzeni omawianego 35-tecia 
powiększyła się w zasadzie o rzut 
wyodrębnionego balastu. 
Radykalnie zmieniła się natomiast 
smukłość płetwy Sm. Smukłością 
nazywamy stosunek kwadratu wy¬ 
sokości (zanurzenia) h do po¬ 
wierzchni bocznej A, co możemy 
wyrazić wzorem: 



W latach 50 wynosiła ona za¬ 
ledwie 0,8—1,0; na początku 
lat 70 osiągała 2,5; w ostatnich 
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Rys. 5 
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PŁETWY 

BALASTOWE 
I STERY 
MODELI 
ŻAGLOWYCH 

latach czołowi zawodnicy 
świata budują płetwy o 
Sm — 3,4—4,0. Wahania w po- 
jedyrtczym przedziale pozo- 
stają w związku z uformowa¬ 
niem kadłuba. W modelach 
szerszych, o większej state¬ 
czności kształtu, stosuje się 
smukłości zbliione do dolnej 
granicy I odwrotnie. Również 
w grupie modeli swobodnie 
pływających smukłość płetw 
jest utrzymywana w dolnej 
granicy. Uwagi powyższe od¬ 
noszą się do obu wspomnia¬ 
nych klas. 

Na tak zasadniczą zmianę . 
smukłości płetw złożyło się 
wiele przyczyn, z których jako 
najistotniejsze można uznać: 
pełniejszą wiedzę konstrukto¬ 
rów z zakresu aero- i hydro¬ 
dynamiki, popartą licznymi 
doświadczeniami eksploata¬ 
cyjnymi; w związku ze zrozu¬ 
mieniem istoty pionowego 
gradientu wiatru znacznie 
wyższe zawieszenie żagli (ze 
150 cm do 210 cm), w związku 
z czym wyżej znalazł się także 
środek parcia wiatru, co z ko¬ 
lei pociągnęło za sobąkonie- 
czność zwiększania s4(Je-|f 
czności; zastosowanie synte¬ 
tycznych materiałów kons¬ 
trukcyjnych, zamiast trady¬ 
cyjnego drewna, co umożliwi¬ 
ło praktyczną realizację wnio¬ 
sków wynikających z pogłę¬ 
bionej wiedzy teoretycznej i 
empirycznej. 

K, DZIĘCIELSKI 




OGŁOSZENIA 


Aparatury do zdalnego kierowania modeli renomowanych firm 

WEBRA, CHELLENGER, GRAUPNER 

do nabycia w sklepach HOBBY w Warszawie ul. Sienna 89 i Puławska 63. 

Poza tym bogaty asortyment różnych artykułów modelarskich: 
mechanizmy wykonawcze, silniki, balsa, tkanina szklana i wiele innych. 

NAJNIŻSZE CENY - FACHOWA OBSŁUGA - PORADNICTWO - RACHUNKI 


FUTABA — CZOŁOWY PRODUCENT SYSTEMÓW RC. 
ATTACK — NAJNOWSZY SYSTEM RC FUTABY. 
ZAUFAJ RENOMOWANEJ FIRMIE! 

NAJTANIEJ W POLSCE KUPISZ W 
MODEL INFO CENTRUM-WARSZAWA 
TEL.: 35-56-87, 8—10 i 19—21 
GWARANCJA, SERWIS, RACHUNKI 
DO NABYCIA INNY SPRZĘT MODELARSKI 
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VULTEE P-66 VANGUARP 


ny z rur stalowych, pokryty blachą 
duralową. Kabina zakryta, owiew¬ 
ka osłony kabiny odsuwana do ty¬ 
łu. 

USTERZENIE — metalowe, wol- 
nonośne, o obrysie trapezowym z 
zaokrąglonymi końcami. State¬ 
czniki kryte gładką blachą duralo¬ 
wą, natomiast stery pokryte płót¬ 
nem, klapki wyważające metalowe, 
sterowane w locie. 

PODWOZIE — klasyczne, całko¬ 
wicie chowane w locie za pomocą 
instalacji hydraulicznej. Koła wy¬ 
posażone w hamulce. 



NAPĘD — silnik PR ATT and 
WHITNEY R-1830 - S3C4-G, 14- 
-cylindrowy w układzie podwójnej 
gwiazdy, chłodzony powietrzem o 
mocy startowej 982 kW (1200 KM), 
śmigło trójpłatowe, metalowe, na¬ 
stawne w locie. 

UZBROJENIE - 4 karabiny ma¬ 
szynowe Colt kalibru 7,62 mm, za¬ 
budowane po dwa w każdej części 
centropłata, strzelające poza za¬ 
sięgiem śmigła. Ponadto dwa ka¬ 
rabiny maszynowe Colt kalibru 
12,7 mm, umieszczone w górnej 


części kadłuba zsynchronizowane 
z obrotami śmigła. 


DANE TECHNI¬ 
CZNE 


Rozpiętość — 10 922 mm; 
Długość — 8 661 mm; 

Wysokości — 3 988 mm; 

Rozstaw kół podwozia 4 061 mm; 
Masa własna (pustego samolotu) 
- 2 442 kg; 

Masa w locie — 3 220 kg; 


Masa maksymalna — 3 349 kg; 
Prędkość maksymalna na wyso¬ 
kości 4 950 m - 547 km/h; 
Maksymalna prędkość przelotowa 
na wysokości 4 760 m — 

532 km/h; 

Czas wznoszenia na wysokość 
827 m — 1 min.; 

Czas wznoszenia na wysokość 
6460 m — 9,2 min.; 

Pułap — 9 250 m; 

Zasięg — 1 367 km. 

ZBIGNIEW LURANC 
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dzionych klepek zależała od uży¬ 
wanej tarcicy i fachowości szkut¬ 
nika. Ta technologia powodowała 
odstępstwa od linii teoretycznych 
oraz zmienną ilość i różny prze¬ 
bieg klepek w poszczególnych eg¬ 
zemplarzach kutrów. 

TAKIELUNEK KUTRA STANOWIŁ 
MASZT PODTRZYMYWANY 
CZTEREMA WANTAMI (po dwie 
jednakowe liny na burtę) oraz szta- 
giem łączącym ze stewą talią z 
dwukrążkowych bloków. Podtrzy¬ 
mywanie^ oraz umieszczenie 
masztu w cęgach umożliwiało 
szybkie jego kładzenie, co stoso¬ 
wano w czasie stawiania na kotwi¬ 
cy i dryfowania z pławnicami. Na 
maszcie stawiano gaflowy grot bez 
bomu. Taka bezbomowa kons¬ 
trukcja żagla umożliwiała zwijanie 
go w sposób przedstawiony na 
rys. 1, polegający na opuszczeniu 
gafla pionowo w dół bez luzowa- 
nia gardafału i owinięciu gafla, ża¬ 
gla i masztu luźnym końcem* pikfa- 
łu. W związku z takim zwijaniem 
żagla gafie kutrów pławnicowych 
nie opierały się o maszt za pomo¬ 
cą gardy widłowej znanej do dziś 
w żeglarstwie sportowym, a za 
pomocą „kosza” lub „beczki” (rys. 
2). Ponad grotżaglem noszono 
tapsla w dwu odmianach (rys. 3), 
którego szot schodził do podstawy 
masztu na dwa sposoby, bezpoś¬ 
rednio od piku gafla (rys. 3) lub od 
piku gafla przez bloczek przycze¬ 
piony w rogu łałowym grotżagla 
(ark. planów 1). Foka stawiana na 
sztagu za pomocą raks dwuhako- 
wych lub sprężynowych karabiń¬ 
czyków. Szot jego podobnie jak 
grota ślizgał się po prowadnicy. 
Kliwer stawiano pomiędzy topem 
masztu a nokiem wysuwanego 
bukszprytu, nie mocując go do 
sztagu, a jedynie napinając jego 
lik przedni. Forsztagu z reguły nie 
stosowano wcale. W niektórych 
egzemplarzach był używany, lecz 
wówczas służył jedynie do usz¬ 
tywniania topu masztu jako kontr- 
reakcja dla siły pikfału wyginają¬ 
cego maszt do tyłu. Kliwra do 
forsztagu nie przyczepiano nigdy. 
Na uwagę zasługuje konstrukcja 
halsu kliwra, spełniającego jedno¬ 
cześnie rolę autholera pierścienia 
halsowego kliwra, suwającego się 
po bukszprycie oraz rolę watersz- 
tagu bukszprytu (ark. planów 1) 
ALEKSANDER CELAREK 














































































































Spośród kilkunastu układów elektronicznych zbudowanych i sprawdzonych przez 
Aleksandra Salomona i przez około czterdziestu jego kolegów z klubu modelar¬ 
skiego w USA zamieszczamy te, które mogą być powtórzone przy użyciu elemen¬ 
tów produkcji polskiej. Są to przede wszystkim proste, lecz skuteczne urządzenia 
zwiększające niezawodność działania nadajników i odbiorników do zdalnego ste¬ 
rowania modeli pływających oraz innych. 


Niezawodność 

' - —. * 


Po opanowaniu produkcji wielko- 
seryjnej nowoczesnych aparatur 
zdalnego sterowania modeli i dość 
długim okresie zachwytu ich roz¬ 
wiązaniami technicznymi nadszedł 
czas na małe usprawnienia zwięk¬ 
szające niezawodność działania 
całego układu: człowiek — apara¬ 
tura — model. Jest to kierunek ty¬ 
powy dla całej profesjonalnej elek¬ 
troniki amerykańskiej, od około 
1985 r., rozwijany równolegle z 
szybką i łatwo dostępną obsługą 
naprawczo — serwisową. 
Znaczenie tego aktualnego kie¬ 


runku rozwoju technicznego wy¬ 
jaśniamy na przykładzie zdalnego 
sterowania modeli. Otóż koszt 
nadajnika stanowi około 30% ceny 
całej aparatury sterującej. Nadaj¬ 
nik obsługuje modelarz i od tych 
dwóch czynników zależy przede 
wszystkim sprawność nie tylko 
urządzeń sterujących w modelu 
(około 70% kosztów aparatury) 
lecz i samego modelu zawsze kosz¬ 
tującego więcej od całego wyposa¬ 
żenia sterującego. Jeśli dodać do 
tego ewentualne szkody poczynio¬ 
ne przez model, który umknął kon¬ 


troli (prawo odszkodowań zagrani¬ 
cą jest coraz bardziej surowo prze¬ 
strzegane) oraz koszty wyjazdu na 
poważne imprezy, takie międzyna¬ 
rodowe, stracone z winy zawod¬ 
ności technicznej sprzętu (bo mo¬ 
delarz wraca bez sukcesu sporto¬ 
wego) — otrzymamy wcale niewe¬ 
soły obraz ekonomicznej strony 
przedsięwzięcia, dobrze znany i 
naszym zawodnikom. Pół biedy, 
gdy nieudany występ był opłacony 
prywatnie przez zawodnika, gorzej 
jeśli zostały stracone pieniądze 
społeczne: klubowe, stowarzysze¬ 


niowe, ze zbiórki powszechnej. 
Przestańmy wierzyć, że zawodnicy 
z najbogatszych państw świata 
przybywają na imprezy międzyna¬ 
rodowe za własne pieniądze. Czę¬ 
sto kryje się za tym producent 
sprzętu modelarskiego, reklama, 
stowarzyszenie lub tzw. bogaty wu- 
jaszek (zwany obecnie z obca 
sponsorem). A kto płaci, ten wyma- 
0 « 

Ponieważ w technice niezawod¬ 
ność całego układu zawsze zależy 
od pewności działania najsłabsze¬ 
go jego ogniwa, to je ulepsza się. A 
że jest ich niewiele — ulepszenia 
też są niewielkie. Aparatury steru¬ 
jące produkcji zachodniej i japoń¬ 
skiej z lat 1985 — 1989 zwykle są 
już usprawnione fabrycznie. Apa¬ 
ratury starsze (a tych w kraju ma¬ 
my najwięcej) wymagają ulepszeń, 
choćby dla wyrównania szans za¬ 
wodniczych. 'Akumulatory wymie¬ 
nione w artykule, to kadmowoni- 
klowe Cd-NI. Urządzenie, którego 
układ widzimy na schemacie z 
rys.1 ostrzega modelarza przed za 
małym napięciem zasilania w na¬ 
dajniku, odbiorniku itd. Wskaźni¬ 
kiem alarmowym jest dioda świe¬ 
cąca. W przypadku ostrzeżenia, nie 
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nal«ży startować, lecz wymienić 
lub naładować wyczerpane źródło 
zasilania. 

Odmiana o schemacie z rys. 2, to 
urządzenie zbudowane z układem 
scalonym, a przeznaczone dla od¬ 
biornika. 

Ostrzegacz — diodę świecącą — 
należy umieścić w miejscu wido¬ 
cznym na zewnątrz modelu, w pob¬ 
liżu wyłącznika zasilania. 

Na schemacie z rys.3 pokazana 
została kolejna odmiana urządze¬ 
nia zbudowana z tranzystorami po¬ 
towymi (FET). Zaletą są bardzo ma¬ 
łe wymiary oraz ntepobieranle prą¬ 
du z baterii akumulatorowej do¬ 
póki jej napięcie zaciskowe jest 
większe od napięcia progowego 
nastawionego przez modelarza. 
Nastawne (czyli regulowane) ob¬ 
ciążenie ogniw i baterii akumulato¬ 
rów Cd-Ni możemy uzyskać stosu¬ 
jąc układ o schemacie z rys. 4. Słu¬ 
ży on do pomiarów napięcia zaci¬ 
skowego przed — i po naładowa¬ 
niu źródła zasilania, a także przed 
startem modelu. Jeśli napięcie 
mierzone pod obciążeniem rów¬ 
nym znamionowemu poborowi 
prądu jest za małe, nie należy star¬ 
tować. 

Dalsze zwiększenie niezawodności 
zdalnego sterowania modeli mo¬ 
żna uzyskać stosując w nadajniku 
zegar czasowy wskazujący i 
uprzedzający błyskiem lub dźwię¬ 
kiem o upływie czasu przygotowa¬ 
wczego oraz startowego (w przy¬ 
padku akrobacyjnych modeli lata¬ 
jących). 

JANUSZ WOJCIECHOWSKI 


NASZA 

BBLKJTECZKA 


NOWA 

SERIA 

1:72 

Z inicjatywy Tygodnika „Skrzyd¬ 
lata Polska” Wydawnictwa Komu¬ 
nikacji i Łączności rozpoczęły wy¬ 
dawanie nowej serii zeszytów dla 
hobbystów i modelarzy interesują¬ 
cych się samolotami okresu II 
wojny światowej. 

Ze wstępu wynika, że i następne 
zeszyty będą przeznaczone za¬ 
sadniczo dla modelarzy lotniczych 
wykonujących modele z zestawów 
plastykowych z tworzyw sztu¬ 
cznych w najpopularniejszej po- 
działce 1:72. 

Rysunki wykreślone zostały z 
przeznaczeniem do zmniejszenia 
w druku do podztałki 1:72, zawie¬ 
rają dużą ilość szczegółów, z prze¬ 
znaczeniem do zmiany podziałki 
na 1:48. 

Uzupełnienie zestawu planów 
każdego samolotu stanowią wy¬ 
brane przykłady malowania konk¬ 
retnych egzemplarzy w taki spo¬ 
sób, że rysunki czarno-białe 
przedstawiają widoki z góry, dołu i 
z prawej strony, a rysunki barwne 
na okładce — widoki z lewej stro¬ 
ny. Oznaczenie każdej barwy ka¬ 
muflażu i oznakowania każdego 
omawianego egzemplarza samolo¬ 
tu podano w pełnej postaci słow¬ 
nej w języku polskim wraz z okreś¬ 
leniem faktury użytej farby. 

Pierwszy zeszyt zawiera opisy i 


rysunki 3 samolotów, a mianowi¬ 
cie: HAWKER HURRICANE MK.I, 
JAKOWLEW JAK-1 i MESSERS- 
CHMITT BF 109 F. 

Dużą pomocą są zamieszczone 
liczne rysunki perspektywiczne, 
znacznie ułatwiające pracę mode¬ 
larzowi. Każda strona zaopatrzona 
jest w przydatną przy kontroli wy¬ 
miarów jak i przy zmianie skali 
podziałkę liniową. 

Z trzech wyrhtenionych tematów 
najsłabiej wypadło opracowanie 
rysunków samolotu JAK-1, co bu¬ 
dzi o tyle zdziwienie, że ten temat 
posiada u nas bardzo bogatą lite¬ 
raturę pomocniczą i to zarówno w 
wydawnictwach książkowych jak i 
publikacjach modelarskich. 

Dla nowej serii przyjęto duży, 
wygodny format A4. Okładka 
półsztywna, lakierowana, zawiera 
wielobarwne rysunki rzutów bo¬ 
cznych z dobrze odtworzonymi ko¬ 
lorami Ich znakowania. Wewnętrz¬ 
ne strony nie zawierają żadnych 
zdjęć, co należy uznać za posu¬ 
nięcie słuszne, gdyż na tym papie¬ 


rze i tak nie byłoby przydatne do 
celów modelarskich. 

Tekst opisowy pierwszego nu¬ 
meru opracował Wojciech J. Gaw- 
rych. Natomiast rysunki wykonali 
Krzysztof M. Żurek i Jacek B. Żu¬ 
rek, a plansze barwne Krzysztof 
Cieślak. Nazwiska te dają gwaran¬ 
cję rzetelnego opracowania. 

Nowością jest zamieszczenie na 
ostatniej stronicy czterojęzyczne- 
go streszczenia zawartości nume¬ 
ru: w języku angielskim, francu¬ 
skim, niemieckim i rosyjskim 
(cenna inicjatywa zwiększająca 
atrakcyjność publikacji). 


Klasa 1:72 - SKRZYDLATEJ 
POLSKI SAMOLOTY II WOJNY 
ŚWIATOWEJ. 

Autorzy: Wojciech J. Gawrych, 
Krzysztof Cieślak, Krzysztof M. 
Żurek i Jacek B. Żurek. Stron 24 
plus wielobarwne okładki. Format 
A4. Nakład 60 000 egz. Cena 
300 zł. (J. M.) 


NA ILUSTRACJI 


• Rys.1. Dane elementów dla baterii 
napięciu 9V: tranzyetory typu BC158, B< 
>9, BC 178, BC 179; rezystory 0,25 
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dowolna dioda świecąca (nałłepi 
oświetlacz); stabilletor (0,4W) — 6,8 V li 
8,2 V. Dla baterii o napięciu 4,8 V naie 
tylko zmienić wartości R2 na 150 omó 
R4 na 47 kiloomów, etabitlstor na 3,9 
lub 4,3 V. W obu przypadkach mniej* 
wartość napięcia stabilizacji odnosi i 
do baterii suchych; nieraz należy zwię 
szyć wartość R2. 

• Rys.2. Dane elementów dla baterii 
napięciu 4,8 V; układ scalony typu Ul 
771 IN; rezystor /MO kiloomów (0,1 VI 
potencjometr P do nastawy napięć 
progowego — 50 kiloomów (montażov 
miniaturowy); stabilistor (0,4W) — 3,9 
lub 4,7 V; dioda BAYP 61; dowolna dio< 
świecąca (najlepiej oświetlacz). 

• Rys.3. Dane elementów dla batei 
akumulatorowej o napięciu 10 V: tran? 
stor P — typu BSWP30; tranzystor N • 
typu BFWP21; tranzystor T — typ 
BSXP65; potencjometr/?? do nastaw 
napięcia progowego - 10 kiioomó 
(montażowy miniaturowy); rezystor R t 
150 omów (0,5W), którego wartość nah 
ży tak dobrać aby prąd w obwodzie ni 
przekroczył 200mA. Można zastosowa 
tranzystor większej mocy. 

• Rys.4. Dane elementów: kalibrując 
bateria sucha 9V miniaturowa do o< 
biorników tranzystorowych; potencje 
metr P-2 kiloomy; rezystor R -5 omói 
(2W); tranzystor typu BDP 620, BD 35' 
BDP491 (móc potrzebna min. 100W 
miernik A do nastawy prądu obciążeni 
dla sprawdzanej baterii akumulatorowi 
(z prawej) o pojemności od 0,1 do 1,2 Ał 
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Zawody modeli z napędem gumo¬ 
wym F1B 

Po lotach wykonywanych przez 
naszych zawodników na obozie 
przygotowawczym w kraju jak i 
podczas treningów na miejscu w 
Argentynie, należało sądzić, że 
walczyć będziemy o wysokie loka¬ 
ty. Nikt jednak wcześniej nie sądził, 
że sięgniemy po najwyższe miejs¬ 
ca. Na treningach wszyscy nasi 
zawodnicy wykonywali regularnie 
loty w granicach 5-6 minut. Tym 
razem nasi gumówkarze byli do¬ 
skonale przygotowani. Niezawod¬ 
ne modele, wszystkie doskonale 
oblatane, wyeliminowane do ma¬ 
ksimum błędy techniczne umożli¬ 
wiły zastosowanie podczas startów 
odpowiedniej taktyki. Wyposaże¬ 
nie zawodników w sprzęt i gumę 
bez zastrzeżeń. Po czterech kolej¬ 
kach lotów wychodzimy na prowa¬ 
dzenie przed Chinami i ZSRR. Tak 
jest pomimo niepełnego piątego lo¬ 
tu K. Różyckiego do ostatniej ko¬ 
lejki. Niestety ostatni lot 144 s. K. 
Luniewskiego przekreśla szanse na 
zespołowe złoto. Zdobywamy 
srebrny medal, a E. Cofallk wcho¬ 
dzi jako jeden z ośmiu zawodników 
do ścisłego finału. W pierwszej do¬ 
grywce 4 minuty wykonuje tylko 
Cofalik i Andriukow. Radość w 
ekipie, Jest na pewno już drugi 
srebrny medal. Dalsze dogryw¬ 
ki, ze względu na silny wiatr zos¬ 
tają przełożone na dzień rezer¬ 
wowy. Nikt wtedy z nas nie przypu¬ 
szczał, że po drugiej pełnej do¬ 
grywce na pięć minut Cofalik po- 


WIELKI 

SUKCES 

MODELARZY 

POLSKICH 

kona Andrlukowa w trzeciej do¬ 
grywce i zdobędzie tytuł mistrza 
świata oraz puchar Wakefielda, 
najcenniejsze trofeum do zdobycia 
w modelarstwie. Srebrny Puchar 
ufundowany przez angielskiego 
lorda Charlesa Wakefielda w 1927 
roku, marzenie wielu modelarzy w 
rękach Polaka Eugeniusza Cofali- 
ka!!! 

Najlepsze modele osiągały wy¬ 
sokość od 80 do 100 m. Wszyscy 
czołowi zawodnicy, w tym także 
Polacy stosowali start z zatrzyma¬ 
nym w chorągiewkę śmigłem tzw. 
„rzut oszczepem". Stosowana była 
pełna mechanizacja modeli. Pol¬ 
skie modele niezwykle starannie 
wykonane dominowały obok mo¬ 
deli zawodników ZSRR. 


Zawody modeli z napędem silni¬ 
kowym FIC 

Ekipa polska do ostatniego lotu 
J. Ochmana prowadziła zespołowo 
wraz z zawodnikami ZSRR. Błąd w 
wypuszczeniu modelu naszego 
zawodnika kosztował nas srebrny 
medal. Zdobyliśmy w pięknym sty¬ 
lu, po raz pierwszy zespołowo w 
mistrzostwach świata medal brą¬ 
zowy. Roman Czerwiński i Piort 
Płachetka wraz z 11 innymi zawod¬ 
nikami w ścisłym finale. Takich re¬ 
zultatów nasi zawodnicy w historii 
mistrzostw świata nie uzyskali. 
Dominowali, jak zwykle zawodnicy 
Związku Radzieckiego. Wszyscy w 
finale. Mistrz świata wyłoniony zos¬ 
tał dopiero w piątej dogrywce. 
Chińczycy stosowali silniki własnej 
konstrukcji, podobnie zawodnicy 
ZSRR. Amerykanie, Duńczyk Ko¬ 
ster i wielu innych stosowali silniki 
Nelsona produksjl USA. Modele z 
pełną mechanizacją. Śmigła skła¬ 
dane. Skrzydła kryte blachą dura- 
luminiową. 

Bilans naszego występu — złoty, 
srebrny I brązowy medal w mi¬ 
strzostwach, świata. W klasyfikacji 
generalnej drugie miejsce. Wraca¬ 
my z mistrzostw w poczuciu dob¬ 
rze wypełnionego obowiązku. 

PAWEŁ WŁODARCZYK 
















Zawodnicy radzieccy 
zespołowo zdobyli 
/ miejsce 
wynikiem 420 pkt 
PrzedstawicieI tej ekipy 
widzimy 

przy modelu FSR-3,5 
w czasie przygotowań 
do startu. 


MIĘDZYNARODOWE 

ZAWODY 

MODELI FSR 

W LEGNICY 



Odbyły się w dniach 
4—7 maja br. 
Zaproszone były ekipy 
ze wszystkich państw 
socjalistycznych 
oraz Berlina 
Zachodniego i RFN. 
Przyjechali ci 
ostatni oraz zawod- 
‘n ! cy z Czechosłowacji, 
NRD, Związku Radzieckiego. 
Polskę reprezentowały 
trzy ekipy: 

A,B i Huty Miedzi 
LEGNICA, 
imprezą tą starano 
się godnie uczcić 
DNI HUTNIKA, 
które w Legnicko- 
-Głogowskim Zagłębiu 
Miedziowym 
mają swoje 
szczególne znaczenie. 
Pomoc finansowa 
oraz zabezpieczenie 
kwaterunkowe, żywnościowe, 
transportowe i techniczne 
to troska Zagłębia. 
Zawody przebiegały 
zgodnie z planem, 
chociaż w drugim dniu 
z powodu wichury 
i ulewnego deszczu 
oraz gradu trzeba 
było przerwać starty. 

26 grgmggg 



Fragment pomostu startowego z zawodnikami i ich modelami. 


PODSTAWY 

SUKCESU 


Aby taką imprezę można było 
przeprowadzić i by się to wszystko 
udało, potrzebne jest spełnienie 
kliku warunków. A liczy się: — ini¬ 
cjatywa — ta wyszła od instr. mo¬ 
delarni LOK przy Klubie Hutnika w 
Legnicy Władysława Olanina i z-cy 
kier. Biura ZW LOK w Legnicy 
ppłk. Janusza Pachoica; 

— zabezpieczenie strony finan¬ 
sowej i organizacyjnej — to gwa¬ 
rantowała dobra współpraca LOK i 
kierownictwa Huty Miedzi w Leg¬ 
nicy (dyr. Janusza Łyszczarza i 
Tadeusza Babika), z Urzędem 


Miasta i innymi instytucjami tego 
grodu; 

— dobre warunki zakwaterowania 
i wyżywienia — spełniał je Internat 
Zespołu Szkół Hutniczych w Leg- 
nięy (co długo, a szczególnie 
wspaniałe wyżywienie, pozostanie 
w pamięci uczestników imprezy); 

— odpowiednia obsada sędziow¬ 
ska (co też wszyscy będą dobrze 
wspominali, zwłaszcza energi¬ 
cznego kierownika startów w oso¬ 
bie Magdaleny Doćkai z Czechos¬ 
łowacji, żony Prezydenta NAVI- 
GA); 

— zachęta w postaci cennych na¬ 
gród — takich już dawno nie było 
na naszych zawodach (wyroby 
kryształowe za 1—3 miejsce w 


każdej klasie oraz dla zwycięzców 
zespołowych); 

— zapewnienie bieżącej informa¬ 
cji z gotowymi wydrukami kompu¬ 
terowymi — zapewnili to społe¬ 
cznie przedstawiciele Centrum 
Obliczeniowego Pracowni Pod¬ 
staw Informatyki przy ZSS Legni¬ 
ca Dariusz Kulpa i Adam Chwa- 
styk (zawsze chętni do podobnych 
usług z własnym sprzętem, jeśli 
tylko zostaną zaproszeni przez 
organizatorów zawodów strefo¬ 
wych lub centralnych). 

Zawody rozgrywano w klasie FSR- 
-3,5 w grupie juniorów i seniorów 
oddzielnie oraz FSR-6,5 i FSR-15 

— bez ograniczeń wieku zgodnie z 
nowymi decyzjami NAVIGA tj. 2 

























starty eliminacyjnie po 20 min. i fi¬ 
nał 30 min. 

Najlepsze opanowanie techniki 
startów obserwowano wśród 
członków ekipy ZSRR. Po sygnale 
„Start” ich modele w ciągu 2—3 s. 
były już na wodzie. A że nie za¬ 
wsze byli najlepsi w biegach eli¬ 
minacyjnych czy w finałach, to już 
inna sprawa (zderzenia, zalanie 
silnika, pęknięcie tłumika, przekro¬ 
czenie dopuszczalnej granicy de¬ 
cybeli itp). 

Technika jazdy była na ogół po¬ 
prawna. Unikano najazdów na bo¬ 
je, zajeżdżania drogi, umiejętnie 
omijano łodzie wyławiające mode¬ 
le z trasy. 

Wyposażenie w aparatury RC — 
różne jakościowo. Reprezentowa¬ 
na była cała gama firm produkcyj¬ 
nych z Europy, Japonii i USA (na¬ 
liczyłem 12 różnych marek, od FM 
SIGNAL z NRD do bardzo drogiej, 
wyposażonej w komputerowy de¬ 
koder przeciwzakłóceniowy za¬ 
wodnika Heinza Thoridta z RFN). 
Jeśli chodzi o silniki, w klasie 3,5 
przeważały typy WEBRA i PICCO, 
a w 6,5 oraz 15 ROSSI i OPS. 
Trzeba podkreślić, że zawodnicy 
radzieccy startowali w większości, 
i to z bardzo dobrymi rezultatami, 
na własnych silnikach wykona¬ 
nych indywidualnie. 


trzeby dotankowywania. 

Kształty kadłubów modeli — po¬ 
dobne do siebie zarówno pod 
względem konstrukcyjnym (wzo¬ 
rowane na czołówce ZSRR I bry¬ 
tyjskiej), jak i używanych do ich 
wyrobu tworzyw z żywic epoksy¬ 
dowych wzmacnianych kewlarem i 
włóknem węglowym. Sytuacja jest 
ustabilizowana i nie widać spe¬ 
cjalnych różnic ani super nowości 
(do których trudno zaliczyć np. 
prawie metrowej długości kadłub 
modelu klasy FSR-15 zawodnika 
NRD Joachima Marxa, uplasowa¬ 
nego ostatecznie na 5 miejscu.). 
Trzeba jednak mieć na uwadze 
zmienne warunki atmosferyczne, 
które na tych zawodach były po¬ 
wodem kilkakrotnego przerywania 
lub przekładania startu ze względu 
na ulewny deszcz, wichurę i opady 
gradu. 

ŻYCZENIA 
NA PRZYSZŁOŚĆ 


Mając nadzieję, że impreza ta bę¬ 
dzie kontynuowana pozwalam so¬ 
bie zwrócić uwagę, by na następ¬ 
nych tego rodzaju zawodach o 
charakterze międzynarodowym 
organizatorzy nie zapomnieli 


Zdobywcy czołowych miejsc na międzynaro¬ 
dowych zawodach modeli pływających klas 
FSR rozegranych 4— 7 maja 1989 r. w Legnicy. 

Klasa FSR-3,5 juniorzy 

1. Andrzej Sewerniak Polska A 

2. Wasilij Paczkoria ZSRR 

3. Martin Kućera CSRS 
Klasa FSR-3,5 seniorzy 

1. Maciej Szymański Polska A 

2. Siergiej Trusewicz ZSRR 

3. Grant Martirosia ZSRR 
Klasa FSR-6,5 bez ogran. 

1. Wasilij Paczkoria ZSRR 

2. Krzysztof Olbiński Polska B 

3. Frank Werner RFN 
Klasa FSR-15 bez ogran. 

1. Władimir Sorokin ZSRR 

2. Heinz Thoridit RFN 

3 . Andrzej Ciechański Polska A 


Punktacja zespołowa 


Związek Radziecki 

Polska A 

420 pkt. 
355 ” 

Czechosłowacja 

280 " 

Polska B 

230 M 

Huta Miedzi LEGNICA 

125 ” 

RFN 

120 ” 

Berlin Zachodni 

85 " 

NRD 

65 - 


60 okrążeń 

54 
42 

57 

55 — 

48 

66 — 

58 — 

53 — 


73 

67 

61 



ustawić wcześniej prawidłową tra¬ 
sę, dostarczyć monitor do spraw¬ 
dzenia ewentualnych zakłóceń i 
miernik dźwięku (decybelomierz), 
zapewnić sprawną (radiofonizację 
przez cały czas zawodów i awaryj¬ 
ne tuby głosowe ze wzmacnia¬ 
czami oraz sprawniejsze łodzie do 
wyławiania modeli z wykwalifiko¬ 
waną obsługą. 

Wyniki 


Tych nie komentuję, gdyż najlepiei 
ilustruje to załączona tabela. Duża 
różnica w ilości okrążeń w po¬ 
szczególnych klasach stanowi wy¬ 
nik zmiennych warunków atmosfe¬ 
rycznych. 

Podkreślić trzeba bardzo miłą at¬ 
mosferę zawodów, serdeczne na¬ 
stawienie zawodników do siebie, 
chęć wzajemnej pomocy i wymia¬ 
ny doświadczeń mimo różnicy 
mentalności i pochodzenia. 

JAN MARCZAK 


Otwarcie jak i znaczna częsc za wodo w przebiegały przy niesprzyjającej pogodzie, co wyraźnie widać po strojach 
zawodników. 


Niestety, trzeba stwierdzić, że 
najwięcej kłopotów z uruchomie¬ 
niem silników i terminowym roż- 
poczęciem startów mieli nasi za¬ 
wodnicy, co odbijało się fatalnie 
na ilościach zaliczanych okrążeń. 
Były i inne przyczyny jak przepa¬ 
lanie się świec, pęknięcie korbo- 
wodu, niesprawność aparatury. 
Naszym zawodnikom brak po pro¬ 
stu treningu, treningu i jeszcze raz 
treningu w zróżnicowanych wa¬ 
runkach atmosferycznych, 
śruby napędowe — zdecydowanie 
metalowe, wykonane w większości 
indywidualnie. Zbiorniki paliwa u 
wszystkich obliczone na pełną 
20—30 minutową jazdę, bez po¬ 


Największy kadłub 
modelu klasy FSR-15 
miał Joachim Marz z NRD 
(widoczny na drugim planie). 

Uplasował się nim 
dopiero na V miejscu w tej klasie. 
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Ferdinand Porsche, światowej sławy konstruktor samochodów, założył 
w 1930 r. w Stuttgarcie swoje własne biuro konstrukcyjne. Przy jego udziale 
powstało wiele znanych pojazdów m.in. „Austro-Daimier", „Mercedes", „Auto- 
-Union , ,,Volkswagen" i oczywiście „Porsche". Większość z nich charaktery¬ 
zowała się jedną wspólną cechą: silnikiem chłodzonym powietrzem, umie¬ 
szczonym z tyłu pojazdu, napędzającym tylne koła. 

Ta koncepcja utrzymała się do chwili obecnej w modelu 911, którego pierwo¬ 
wzór powstał w 1948 r. (Porsche 356). Był to prototyp użytkowego samochodu 
sportowego z silnikiem o mocy 32 kW, o cylindrach umieszczonych przeciw- 
sobnie (boxer), pozwalających uzyskać prędkość ponad 130 km/h. 

Po prezentacji na salonie frankfurckim w 1963 r. modelu 901 we wrześniu na¬ 
stępnego roku ruszyła seryjna produkcja modelu 911. Na przestrzeni lat naj¬ 
większym zmianom uległ silnik. Wzrastała jego moc, pojemność. Samochód 
zyskiwał na osiągach, komforcie jazdy i bezpieczeństwie. Zmieniono wystrój 
wnętrza oraz nadwozia. W ciągu wielu lat produkcji Porsche 911 powstało kil¬ 
kadziesiąt jego wersji. 



9tl TURBO 



Porsche 911 Turbo znalazł się w 
produkcji w 1975 r. jako jeden z 
pierwszych w świecie seryjnie 
produkowanych samochodów 
wyposażonych w turbosprężarkę. 
Doładowanie silnika spowodowało 
znaczny wzrost mocy np. w 1977 r. 
3,3-litrowy silnik osięgał już moc 
221 kW (300 KM). Z tę jednostkę 
napędowę, wyposażony w duży 
spoiler dociężajęcy tylne koła, sze¬ 
rokie nisko profilowane ogumienie, 
stał się Porsche 911 Turbo jednym 
z najszybszych i najdroższych sa¬ 
mochodów sportowych. 

Z niewielkimi zmianami i stale 
modernizowany produkowany jest 
do chwili obecnej i cieszy się na¬ 
dal dużym powodzeniem wśród ku* 
pujęcych i tych tylko oględajęcych 
na całym swiecie. 

DANE TECHNICZNE: 

— nadwozie samonoSne, 2- 
drzwiowe, 2 osobowe, 

— silnik 4*suwowy (boxer), chło¬ 
dzony powietrzem, umieszczo¬ 
ny z tyłu poiazdu. napędzajęcy 
koła tylne. 

— pojemność — 3219 cm , 

— moc maksymalna — 221 kW 
(300 KM) przy 5500 Obr./min, 

— skrzynia biegów o 5-clu przeło- 
• żeniach, 

— ogumienie przód — 205/55ZR16, 

tył - 205/50ZR16. 

WYMIARY: 

— długożć — 4291 mm, szerokoSć 
— 1775 mm, wysokoSć — 

1310 mm, 

— rozstaw osi — 2772 mm, 

— rozstaw kół — przód — 1432 mm, 

tył - 1492 mm, 

— masa — 1335 kg, 

— prędkość maksymalna — 260 km/h, 
(0—100 km/h — 5,2 sek.), 

— zużycie paliwa — 12,5 1/100 km. 



WSKAZÓWKI 
DLA MODELARZY 



Ponieważ opisy budowy nadwozi 
zamieszczane były wielokrotnie na 
łamach „Modelarza ', ograniczę się 
tylko do opisu malowania i wy¬ 
kańczania modelu. Najczęściej 
stosowane kolory to: granatowy, 
szaro-niebieski, ciemnozielony, 
popielaty, czerwony, żółty i biały. 
Ramki okien, tylny spoiler, obrę¬ 
cze kół, klamki; wycieraczki, lu¬ 
sterka zewnętrzne w kolorze czar¬ 
nym matowym. Ścianka tylna pok¬ 
rywy silnika (pomiędzy zespołami 
tylnych świateł) z napisem „Pors¬ 
che” w kolorze czerwonym. Wnę¬ 
trze pojazdu w kolorze czarnym 
lub naturalnej skóry. 

ZBIGNIFW ZAKRZEWSKI 













Luctzie 

MODELARSTWA^^_ 

FELIKS MARCINKOWSKI - Gdynia 




Mało jest, nawet wśród Polaków 
starszego pokolenia, tych, którzy 
urodzili się i wychowali w przed¬ 
wojennym Gdańsku. Do takich na¬ 
leży popularny zawodnik i instruk¬ 
tor oraz wszechstronny działacz 
społeczny Feliks Marcinkowski. 

Urodzony w Gdańsku pozostaje 
wierny miejscu swego dzieciń¬ 
stwa. Wprawdzie mieszka obecnie 
w Gdyni a nie w Gdańsku, ale dziś 
nie ma to większego znaczenia, 
gdyż i tak nazywamy Trójmiastem 
Gdańsk, Gdynię i Sopot. Bywały 
jednak lata, kiedy musiał opuścić 
Gdańsk wraz z rodziną, gdy jego 
ojciec — pracownik PKP, został w 
1933 r. przeniesiony służbowo do 
Solca Kujawskiego. Kto wie, może 
ta decyzja uratowała mu życie, bo 
gdyby nadal mieszkał w Gdańsku, 
we wrześniu 1939 r. podzieliłby los 
ojca, dziadka i dwóch wujków 
zamordowanych przez Niemców... 

Po zakończeniu działań wojen¬ 
nych i powrocie z robót przymu¬ 
sowych przybył na Wybrzeże. 
Ukończył Technikum Elektryczne 
i Studium Ekonomiczne. Po pracy 
(zawodowej) w Oddziale Zasilania 
Energetycznego PKP w Sopocie 
oddawał się rozlicznym formom 
pracy społecznej z młodzieżą. 

Jak wielu innych zaczynał od 
modelarstwa lotniczego. W 1964 r. 
zbudował pierwsze modele swo¬ 
bodnie latające i szybowce zdalnie 



kierowane. W 1975 r. zaintereso¬ 
wał się modelarstwem kołowym 
RC, które lansuje obok modelar¬ 
stwa lotniczego i okrętowego do 
dziś w swojej modelarni prowa¬ 
dzonej przy Gdyńskiej Spółdzielni 
Mieszkaniowej LOTNA oraz FE¬ 
NIKS. Stara się wychodzić na¬ 
przeciw zainteresowaniom swoich 
wychowanków. Ubolewa jedynie 
nad tym, że ostatnio wymówiono 
im lokal o powierzchni 160 m 2 , 
zamieniając na 25 m* „klitkę", w 
której nie może pomieścić wszyst¬ 
kich swoich „maluchów". Liczy 
jednak na zmianę tej krzywdzącej 
decyzji. 

Nie bez powodu nazwałem go w 
tytule wszechstronnym działaczem 
społecznym. Bowiem jako były 
zawodnik KS GEDANfA potem 
„Grom” i jako mistrz Polski w 
1954 r. w pływaniu stylem grzbie¬ 
towym jest także instruktorem 
pływania w TKKF — ognisku 
„Gdynianka". Poza tym już ponad 
30 lat, bo od 1957, jest członkiem 
Zarządu Miejskiego LOK w Gdyni, 
a od 1966 również członkiem Za¬ 
rządu Wojewódzkiego LOK w 
Gdańsku. Z pozycji swego człon¬ 
kowstwa w tych organach stara się 
o pomoc dla modelarstwa, które 
traktuje jako szczególne hobby. 

W międzyczasie uprawiał także 
podnoszenie ciężarów (co widać 
po jego posturze), żeglarstwo 


i dżudo. Nie dla wyczynu sporto¬ 
wego, lecz dla rozrywki i przyje¬ 
mności. To procentuje do dziś w 
pracy społecznej z młodzieżą, dla 
której jest przykładem człowieka 
zdrowo, przyjemnie i pożytecznie 
spędzającego wolny czas. Tym 
bardziej, że przez 20 lat był też ins¬ 
truktorem i wychowawcą w róż¬ 
nych drużynach wodnych TKKF i 
ZHP w Gdyni i Gdańsku. Swój 
wolny czas urlopowy poświęcał 
zawsze na szkolenie młodzieży w 
sportach wodnych, motorowych, 
żeglarskich. Jako ratownik i ins¬ 
truktor pływania TKKF JANTAR 
Gdańsk w latach 1960—1971 pro¬ 
wadził spływy kajakowe trasą: JE¬ 
ZIORO RUDA WODA MAŁDYTY 
- OSTRÓDA - IŁAWA. Jako ins¬ 
truktor ZHP MĘCIKAŁ CZERNICA 
POW. CHOJNICE w Harcerskim 
Ośrodku Morskim Puck w latach 
1972—1982 szkolił dla potrzeb 
ZHP ratowników wodnych, moto- 
rowodniaków i żeglarzy. 

Jest też członkiem i instrukto¬ 
rem Wodnego Ochotniczego Po¬ 
gotowia Ratowniczego w Gdańsku 
i z tego tytułu często pełni obo¬ 
wiązki dyżurnego ratownika na 
różnych akwenach Trójmiasta. 

A że był swego czasu czynnym ra¬ 
dioamatorem i członkiem Radio- 
klubu LOK w Gdyni, od 1964 do 
chwili obecnej pełni funkcję pre¬ 
zesa społecznego Radioklubu 
Miejskiego LOK węzła PKP w 
Gdyni. 

Jak na jednego człowieka to 
wiele. Nic więc dziwnego, że zo¬ 
stał wyróżniony licznymi (28) od¬ 
znaczeniami, z których najwyżej 
sobie ceni Krzyż Kawalerski 
ótrzymany w 1986 r. oraz honoro¬ 
wą odznakę „Zasłużonego dla 
transportu”, „Za ratowanie toną¬ 
cych" i „Zasłużony dla Ziemi 
Gdańskiej". 

W pracy modelarskiej najwięcej 
satysfakcji sprawiają mu dobre 
wyniki wychowanków na impre¬ 
zach wojewódzkich, strefowych 
i centralnych, z których wielu zdo¬ 
było nawet tytuły mistrza Polski, 
jak np. Sławomir Buraczyński 
i Marek Zasadzki w modelarstwie 
kołowym czy w mistrzostwach 
Polski modeli pływających: 
Krzysztof Trela, Marek Zasadzki, 
Magda Bartczak, Sławomir Bura¬ 
czyński, Andrzej Rychert, Lech 
Wojciechowski. 

Należałoby życzyć, abyśmy mie¬ 
li jak najwięcej ludzi tak wszech¬ 
stronnych, tak ofiarnych jak Feliks 
Marcinkowski. Wtedy moglibyśmy 
być spokojni nie tylko o wyniki 
modelarstwa sportowego w kraju 
i na arenie międzynarodowej, ale 
i o przyszłość i wyniki wychowa- 
cze naszej młodzieży. 

JAN MARCZAK 


30 ? 






























Piotr Sobieszczuk — ul. No¬ 
wowiejska 85/9, 50-340 Wroc¬ 
ław — posiada do odstąpienia 
ok. 150 pism: „Mały Modelarz”, 
„Modele Kartonowe”, „Mode¬ 
larz”, „Plany Modelarskie”, 
„TBiU”, „Radioelektronik”, „Zrób 
sam”, „Audio Video HI FI”, 
„Fantastyka”, kilkanaście mo¬ 
deli niesklejonych w skali 1:72, 
książki o elektronice, modelar¬ 
stwie, fantastyce. Za to pragnie 
otrzymać uniwersalny przyrząd 
pomiarowy lub nowe części 
elektroniczne. 


plakaty z „Bravo” lub zapłaci 
gotówką. 

Dariusz Niedbała — ul. Libel¬ 
ta 27, 63-700 Krotoszyn, woj. 
kaliskie — poszukuje nieskle¬ 
jonych planów „Małego Mode¬ 
larza” ze stawiaczem min 
„Gryf”, krążownikiem „Cond- 
rad”, francuskiego pancernika 
„Richelieu”, okrętu podwod¬ 
nego „Dzik” oraz ORP „Burza”, 
ORP „Orkan”, za które zapłaci 
gotówką. 

Aleksander Świątkowski — 
ul. Wileńska 2, 73-110 Stargard 
Szczeciński — posiada do od¬ 
stąpienia stare monety lub inne 
„starocia”, sklejone i niesklejo- 
ne modele samolotów i pojaz¬ 


nina 302,37-514 Munina — po¬ 
siada do odstąpienia modele 
plastikowe samolotów 1:72, ro¬ 
czniki „Skrzydlatej Polski” z lat 
1980—86, „Typy Broni i Uzbro¬ 
jenia”, „Plany Modelarskie”, 
numery „Małego Modelarza” z 
lat 1979—88, książki z „Biblio¬ 
teczki Skrzydlatej Polski”, pla¬ 
ny modelarskie samolotów. 
Szczegółowy wykaz po prze¬ 
słaniu koperty ze znaczkiem. 

U. Tichomirow — 270058 
ZSRR Odessa, per. Botanicze- 
skij d.2 m. 54. Jest kolekcjone¬ 
rem plastikowych modeli czoł¬ 
gów i wozów pancernych w 
skali 1:72 i plastikowych mode¬ 
li japońskich samolotów WWZ. 
Pragnie nawiązać kontakt. 

Grzegorz Sakowski — ul. 
Krajewskiego 12a/809, 45-245 
Opole — poszukuje „Planów 
Modelarskich”: 66,76,101,107, 
108, 126, 127, 132, 133 oraz 
„Małego Modelarza”: 9/66, 


MODELARZ 

poma ga 


MODELARZ 


REDAGUJE 
ZESPÓŁ W SKŁADZIE: 

Redaktor 
naczelny — 

ZBIGNIEW WRÓBEL 

Zastępca 

redaktora naczelnego — 
STEFAN SMOLIS 

BARBARA GÓRAL 
STANISŁAW KUBIT 
JERZY LITWIN 
JAN MARCZAK 
PAWEŁ WŁODARCZYK 

Redaktor graficzny — 
WIESŁAW GALIŃSKI 


ZSRR 150043 Jarosław 1, ul. 
Kudrawcewa 33/11, Zinowiew- 
-Włodzimierz — kolekcjonuje 
plastikowe modele samolotów 
(1:72), statków, czołgów. 
Chętnie wymieni się nimi z ko¬ 
legami z Polski. 

Paweł Kryszak — ul. Czajko- 
wicza 3/22, 03-562 Warszawa 

— poszukuje „Małego Modela¬ 
rza” z planami statków: 

1— 2/76, 11-12/81, 5—6/81, 
9/86, 1/59, 4/60, 2/61, 4/62. 

Andrzej Masłaierz — ul. 
Krańcowa 82/66, 20—356 Lub¬ 
lin — posiada do odstąpienia 
„Modelarza”^ 7—8/81, 8/82, 

3,4/83, 2/85, 4/85, 5/85, 6, 7, 9, 
12/85, 1/86, „Plany Modelar¬ 
skie”: 4/81, 4/85, 5/85, 3/86, 
„Małego Modelarza”: 11—12/76, 

2— 3/78, 5/80, 11-12/80, 5, 8, 
9/86, 2—3, 7—8, 10—11, 12/87, 
oraz „Curtic F5 Howk”, „Spitfi- 
re MK IXC”, za które pragnie 
otrzymać „Plany Modelarskie” 
statków żaglowych polskich 
lub zagranicznych różnych 
epok. Odpowie na każdy list po 
przesłaniu znaczka pocztowe¬ 
go. 

Andrzej Glicner — III Aleja 
61, 42-200 Częstochowa — po¬ 
szukuje wszelkich materiałów, 
szczególnie angielskich, zdjęć, 
itp. dotyczących kutra torpe¬ 
dowego typu „Brave" poza 
źródłami krajowymi. 

Zbigniew Budniewski — ul. 
Chopina 19/7, 55-200 Oława — 
poszukuje planów okrętów z I i 
II wojny światowej, książek z 
w/w planami, za które oferuje 
„Małego Modelarza” lub go¬ 
tówkę. 

Bohdan Jędrzejewski — ul. 
Lelewela 9B/20, 81-331 Gdynia 

— poszukuje napędnych zesta¬ 
wów kołowych (5 sztuk) do 
modelu lokomotywy BR 50 (BR 
42, BR 52, BR 95) w skali HO, 
średnica kół bez kołnierzy wy¬ 
nosi 16 mm. Do wymiany ofe¬ 
ruje katalog modelarski firmy 
„Matchbox” z roku 1988, „Mło¬ 
dego Technika” 1984/85 r., 


dów wojskowych, plastikowe 
firm zachodnich, a także farby, 
katalogi, literaturę na ten te¬ 
mat, itp. materiały, za które 
pragnie otrzymać odznaczenia 
(różne). 

Adam Gałat 21-534 Huszcza, 
woj. bielsko-podlaskie — po¬ 
szukuje silnik o pojemności nie 
większej niż 2,5 cm 3 (najlepiej 
COX TE DE 1,5 cm 3 ). Do wymia¬ 
ny posiada nowy silnik na CO ? 
produkcji CSSR, sklejone modele 
samolotów firm polskich i zagra¬ 
nicznych, prospekty samocho¬ 
dowe wraz z adresami. 

Adam Antczak — ul. Kiliń¬ 
skiego 82/5, 90-012 Łódź - 
poszukuje numerów TBiU: 5, 
18,19, 21,22, 25, 34, 44, 48,58. 
Odstąpi „Małego Modelarza”: 
6, 10/83, 1-2, 10—11/84, 3, 
6—8, 11—12/85, 3-5, 8/86; 
1—9/87; 1—2, 10—12/88. Wyd. 
„Alfa”: 1,4, „Curties” 75 Hawk 
oraz modele samolotów plasti¬ 
kowych w skali 1:72 firmy „KP” 
CSRS. 

Andrzej Szrajber — ul. Leg¬ 
nicka 10/6, 70-134 Szczecin — 
posiada do odstąpienia „Pla 
ny Modelarskie” pancerników: 
„Bismarck” i „Conte di Cawour” 
oraz lotniskowca uderzenio¬ 
wego „Saratoga”, za co prag¬ 
nie otrzymać gotówkę. Odpo¬ 
wiedź po załączeniu znaczka 
pocztowego. 

Edvald George lvanovitch — 
ZSRR 320038 Dniepropie- 
trowsk, ul. Partera 10/42 — po¬ 
szukuje plastikowych modeli 
czołgów w skali 1:35 i 1:72, a 
także samolotów w skali 1:48. 
Do wymiany proponuje mode¬ 
le firmy Novo i samochodów w 
skali 1:43, czołgi i okręty. 

W. Zadorożny — ZSRR, 
310009, Charków 9, ul. Kono- 
wałowa 52A — wymieni mode¬ 
le samolotów, okrętów, czoł¬ 
gów, samochodów produkcji 
ZSRR na modele powstałe na 
Zachodzie i w Polsce, w skali 
1:72,1:48,1:35,1:32. 

Roman Tomaszewski — Mu- 


4/71, 4/77, 10/78, 5/79, 2/80, 
9/82, 5/83 i innych z modelami 
bombowców z II wojny świa¬ 
towej. Do wymiany oferuje 
„Modelarza”: 9-12/85, 1-12/86, 

1— 12/87, książki o modelar¬ 
stwie szkutniczym, literaturę 
SF lub zapłaci gotówką. 

Tadeusz Honisz — Oś. Orło- 
wiec 68/10, 44-280 Wodzisław 
Śl.-Rydułtowy — posiada do 
odstąpienia „Piany Modelar¬ 
skie”: 118, 134, 135, 136, 137, 
138,142,143, „Małego Modela¬ 
rza”: 7-8/80, 11-12/80, 6, 8, 
10/83, 1-2, 6/84, 6, 8, 10, 
11—12/85, 1—2, 3—4, 5, 6/86, 

2- 3, 4, 5, 6, 7—8, 12/87, 
4—5/88, „Morze”: 5, 7/82, 1, 2, 
3, 5, 8, 9, 10,11/83; 1,2, 3, 4, 5, 

6, 7, 9,10,11/84; 1,2, 3, 4, 5, 6, 

7, 10, 12/85, za które pragnie 
otrzymać gotówkę. 

W.J. Fiedin - ZSRR - 
334320 Krym, Ewpatorie, ul. 
60-lecia Października 14/95 - 
kolekcjonuje modele statków i 
samolotów w skali 1:72. Poszu¬ 
kuje modeli firm Airfix, Reveil, 
Heller, Monogram, Hesegawa, 
Tamia, Frog, Otaki, Fijimi. Do 
wymiany oferuje modele firmy 
NOVO. 

Leszek Maciejewski — ul. 
22 Lipca 27b m 1 78-200 Biało¬ 
gard — posiada aparaturę 
SUPRANAR 838 (nową), za 
którą pragnie otrzymać gorów- 
kę. 

Krzysztof Łamanos — ul. 
Grottgera 23B/10, 66-400 Go¬ 
rzów Wlkp. — posiada akumu¬ 
latory srebrowo-cynowe c-10 s, 
8 szt., za które pragnie otrzy¬ 
mać gotówkę. 
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WARUNKI 

PRENUMERATY: 

Prenumeratorzy indywidualni, instytu¬ 
cje i zakłady pracy zamawiają prenu¬ 
meratę w Oddziałach RSW „Prasa- 
Książka-Ruch” właściwych dla miejsca 
zamieszkania lub siedziby prenumera¬ 
tora. 

Prenumeratę ze zleceniem wysyłki za 
granicę przyjmuje RSW „Prasa-Książ- 
ka-Ruch”, Centrala Kolportażu Prasy i 
Wydawnictw ul. Towarowa 28, 00-958 
Warszawa, konto PBK XIII Oddział 
Warszawa 370044-1195-139-11 
CENA PRENUMERATY NA ROK 1989 

• kwartalnej — 360 zł 

• półrocznej — 720 zł 

• rocznej — 1440 zł 
Prenumerata ze zleceniem wysyłki za 
granicę pocztą zwykłą jest droższa od 
prenumeraty krajowej o 50% dla zlece¬ 
niodawców indywidualnych i o 100% 
dla zlecających instytucji I zakładów. 
Na życzenie prenumeratora dostawa 
może odbywać się drogą lotniczą; 
koszty dostawy lotniczej w pełni po¬ 
krywa prenumerator. 

TERMINY PRZYJMOWANIA 
PRENUMERATY: 

• na I kw M I półr. I cały rok następny — 
na kraj do 10 XI — na zagranicę do 31 X. 

• na pozostałe okresy prenumeraty: 
do 1-go dnia każdego m-ca poprzedza¬ 
jącego okreś prenumeraty roku bieżą¬ 
cego. Materiałów nie zamówionych 
redakcja nie zwraca. Druk WZGraf. 
zam. 682. A-31. 
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LE 

VAISSEAU 

Na mistrzostwach świata w 
Berlinie efektownie prezen¬ 
tował się model 74 — dzia¬ 
łowego okrętu w klasie C3, 
którego wykonawca G. 
Vooys — Holandia uzyskał 
za tę pracę złoty medal. 


RODZINNE 

STARTY 

Nr startowy 30 Jan Samek 
wraz z córkę Małgorzatę nr 
startowy 31 z Aeroklubu 
Podkarpackiego (fot. poni¬ 
żej) przygotowuję się do 
startu w klasie S—7 pod¬ 
czas Mistrzostw Polski 
Modeli Kosmicznych w 
Grudziędzu w 1989 r. 



ZDJĘCIE 

WYKONANE 

PRZEZ 

MODEL 

Znany angielski modelarz 
Peter Miller wykonał model 
sterowany radiem z zamon¬ 
towanym aparatem foto¬ 
graficznym, Jttórego spust 
uruchamiany jest serwo¬ 
mechanizmem. Wykonane 
przez niego zdjęcia (poni¬ 
żej) z powietrza charaktery¬ 
zuję się dobrę jakościę a na 
jednym z nich odkryto sta- 
rę drogę rzymskę. 




Podczas ostatnich Targów Norymberskich 
włoska firma Z—MODEL wystawiła model 
z silnikiem napędzanym sprężonym powie¬ 
trzem. Na zdjęciu widzimy ten silnik, wen¬ 
tyl i zbiornik, które w 85 proc. zrobione sę z 
tworzywa sztucznego. Jeśli sprężyć powie¬ 
trze do 6 atmosfer, silnik może pracować 
nawet 60 sek. przy obrotach poczętkowych 
3200 obr./min. 


Zdjęcia: 

Z. JANECKI 
J. LITWIN 
I arch, rad. 


SILNIK 

NA SPRĘŻONE 
POWIETRZE 
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